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Отъ автора. 


Бо время моихъ неоднократныхъ пу- 
тешествй по родному мн Вавказу. я 
пе могъ не обратить вниманя на ту 
примитивность. на которой находится 
тамъ способъ передвиженя по прекрас- 
нымъ шоссепнымъ дорогамъ. что. конеч- 
но. пе можетъ не отражаться главнымъ 
образомъ на экономическомъ состоянт 
края. 

БолЪе всего поражало меня то 0б- 
стоятельство. что какъ пути сообщенля. 
такъ и способъ эксплоатаци ихъ на 
КавказЪ въ теченш многихъ лфтЪъ. ни- 
сколько не прогрессируясь. оставались 
все нъ прежнемъ своемъ примитивномт 
состоянш. Надо ли упоминать при этомъ. 
какой застой въ культурномъ отноше- 
ни. какое оскудЪне долженъ испыты- 
вать край при подобномъ положени 
ДЪЛЪ, 

КАромЪ того я, какъ военный. не могъ 
оставаться равнодушнымъ къ тТЪмъ за- 


трудненямъ. которыя веегда испыты- 
Вали и продолжаютъ испытывать въ 
этомъ же отношеши паши войска. раз- 
оросанпыя по Кавказу даже и въ мирное 
время. когда не требуетея того сильнаго 
напряженая для подвоза прованта. 00е- 
выхъ припасовъ и т. д.. какъ во время 
ВОЛНЫ. 

Безъ ошибки можно сказать. что на 
случай военныхъ ДЪйствШ. когда Вав- 
казъ явится главной базой дЪйствую- 
щихъ армш *). вопросъ о передвиженш 
по его многочисленнымъ шоссейнымъ пу- 
тямъ явится весьма жгучимъ. а перево- 
зочныя средства. самымъ больнымъ мЪс- 
томъ дЪйствующей армии. 

ИзвЪетно. что и теперь весьма ощу- 
тителенъ недостатокъ на КавказЪ въ 
лошадяхъ даже и по главнымъ артерямъ 
его путей сообщеня. гдз установлено 
правильное гужевое движенте. 

Вавказъ. изр%занный по веЪмъ на- 
правленямъ прекрасными шоссейными 





“) Въ случаЪ войны еъ Переей, Афганиетаномъ, Турщкй ила 
вообще какихъ-либо осложненй на побережьяхъ Чернаго моря. 


дорогами. до поры-до-времепи остается 
везь желъзнодорожныхъ путей, построй- 
ка которыхъ стопла бы правительству 
огромныхъ капиталовъ въ силу особаго 
географическаго положения самой страны. 

Сл довательно на ВКавказЪ необходимо 
создать такой способъ передвижения. ко- 
торып могъ бы. использовавъ имфюпияея 
уже на немъ шоссе. замЪнить собою желЪз- 
ныя дороги. не требуя затратъ потреб- 
ныхъ для сооруженя желЪзнодорожныхъ 
путей. Этотъ способъ. по моему мнЪн!ю. 
и заключается въ примфненши на Кав- 
казЪ автомобилей для грузового и пас- 
сажирскаго движений. а равно и перевозки 
войскъ. подвоза продовольственнаго 0бо- 
за и боевыхъ припасовъ. какъ въ воен- 
ное. такъ и въ мирное время. 

Въ виду этого я рёшился глубже за- 
няться этимъ вопросомъ и благодаря 
любезному содЪйствтю одного изъ на- 
шихъ извзстныхъ экономистовъ. а также 
спецалиста техника. собралъ достаточ- 
ный матерлалъ для составленя настоя- 
щаго труда. имфющаго цфлью позна- 
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комить наше общество съ ТЪУуъь зна- 
ченемъ. которое предетавляеть собою 
мъетное сообщеше па  ЦКавказЪ для 
экономической жизни населеши. пред- 
ставивъ картину преимущества механи- 
ческой тяги передъ мускульной. значе- 
шя автомобилей для военныхъ цЪлей. 
приводя во веБхъ случаяхъ прим5ры 
произведенныхъ опытовъ у нась и за 
границей. Уже одно то обстоятельство. 
что Министръ Путей Сообщеня. князь 
Хиаковъ. совершилъ удачную поЪздку 
на автомобиль по Военно-Грузинской 
дорог$. а Императоръ Вильгельмъ почти 
несходилъ съ автомобиля во время прош- 
логоднихъманевровъ и мног!е друге опы- 
ты доказываютъ вполнЪ не только воз- 
можность эксплоатаци шоссейныхъ до- 
рогъ автомобилями. но и даютъ предетав- 
лене. что вопросъ этотъ уже назр$лъ. что 
на него обращено вниманте во всЪхъ ефе- 
рахъ и что наступило наконецъ время. 
когда пора имъ серьезно заняться. 

Не укрЪпляя за автомобилемъ исклю- 
чительной роли. я. въ нфкоторыхъ мЪет- 


ноетяхъ. придаю ему второстепенное зна- 
чен1е. тамъ гдЪ автомобиль несомнЪнно 
ивитея. какъ дополнене къ желфзнымъ 
дорогамъ и замнитъ собою дорого стою- 
пе подъфздные желЪзнодорожные пути. 

Хорошо изучивъ Кавказ иего тракты. 
я въ настоящей бропгюр% даю болЪе или 
менЪе подробное описане главн®Ишихъ 
изъ нихъ. обзоръ движеншя по этимъ 
путямъ. касаясь также и ихъ производи- 
тельности. желая этимъ въ связи съ 
прочими данными. изложенными въ моемъ 
труд. доказать. что Кавказъ предетав- 
ляетъ собою районъ для наиболЪе успЪш- 
наго прим%нен!я автомобиля. 

Что же касается до типовъ автомо- 
билей. как1е могли бы быть примЪнимы 
для эксплоатащи Вавказскихъ путей, то 
я не считаю возможнымъ выразиться 
по этому предмету въ опредбленномъ 
смыслъ. 

Въ настоящее время чуть не ежед- 
невно нарождаются все болЪе и боле 
совершенствуемые типы самодвижущих- 
ся экипажей, грузовыхъ платформъ и 
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повозокъ. а потому этот вопросъ прел:- 
девремененъ и неразрфшимь въ дан- 
ную минуту. ТЪ тины автомобилей. 
которые путемъ практики будуть при- 
знаны мфетнымъ пачальствомъ за удоб- 
нфИиие и безопасные. конечно и будуть 
введены для пользования ими при эксилоа- 
тащи этимъ способомъ передвижен1я на 
Кавказскихъ трактахъ. 

Въ заключен!е не могу оставить безъ 
вниман1я то обстоятельство. что введене 
автомобилей въ одной части Росаи не- 
избЪъжно повлечетъ за собою введете его 
п въ другой. такъ какъ благотворные пло- 
ды отъ примЪнен1я автомобилей для 03- 
наченной выше цФфли ждать себя не за- 
ставятъ и можно надЪяться. что вся Росся 
въ очень коротаи срокъ покроетея ц\- 
лою стью шоссированныхъ дорогъ съ 
правильнымъ движешемъ механическихъ 
экипажей. 


Поручить „Т.-Гь. Гродненскаго Гусарскаго нолка 
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Значене мЬстныхь сообщенй въ экономической жизни 
населеня. 


Никто, вфроятно, не сомнфвается, что лучше ко- 
лонизаторы—англичане, а затЪмъ нЪмцы; тъ и дру- 
ге, пробрЪтая какую-нибудь новую колоню, прежде 
всего принимаются за постройку жел%зныхъ дорогъ, 
утверждая вполнЪ правильно, что безъ путей сооб- 
щеня культурная жизнь совершенно немыелима. 
Впрочемъ вопросъ о значен!и усовершенетвованныхъ 
способовъ сообщеня по магистральнымъ ливямъ 
настолько разработанъ, что останавливаться на немъ 
едва ли представляется надобность. Равнымъ обра- 
зомъ возможно принять за аксюму, что размЪры пе- 
ревозки магистральныхъ дорогъ могутъ служить луч- 
шимъ мфриломъ благосостояния прилегающей мъЪст- 
ности. Но раюнъ вляня магистралей всегда будетъ 
слишкомъ узокъ и дъЪятельность ихъ не будетъ 
соотвфтетвовать производительной сил страны, еели 
одновременно съ ихъ развитемъ не будетъ обращаемо 
вниман!е и на развите и улучшенше сЪти боковыхъ 
дорогъ, служащихъ для питаня магистралей. 

Въ Росаи, гдЪ какъ бы ни расширяли магистральную 
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съзть.— всегда останется много ралоновъ виЪ желЪзно- 
дорожныхъ сообщенш, улучшеше м%Ъетныхъ сообще- 
нй въ особенности необходимо. Вефмъ извфетны 
затрудненмя, съ которыми приходится добираться пас- 
сажирамъ изъ этихъ рашюновъ, а подвозить грузы 
КЪ станшямъ главныхъ ливШ почти невозможно. 

Еще Императоръ Николай [ справедливо выраз- 
зилея, что разестоявшя составляютъ главный тормазъ 
въ русской жизни, и если эти разстояшя являются 
вЪеекимъ препятствемъ въ развитии сЪти магистраль- 
ныхъ дорогъ, то тЪмъ ощутительнзе ихъ тяжесть 
Въ отношении м$етныхъ путей. 

Потребность улучшеня послЪднихъ сознавалась 
уже 30 лЪтъ тому назадъ, но постройка магистралей, 
протяжене коихъ и до сего времени слишкомъ еще 
недостаточно для удовлетворен1я веЪхъ нуждъ на- 
шего обширнаго отечества, въ значительной степени 
поглотила матерлальныя средства и рабочя силы 
народа; улучшене же и устройство подъЪздныхъ 
путей подвигалось настолько медленно, что въ ДЪлЪ 
самооборудован1я мфетными путями Росая занимаетъ 
послЪднее м$Ъсто среди другихъ европейскихъ госу- 
дарствъ. На западЪ Европы протяжен!е рельсовыхъ 
подъЪздныхъ путей равно длинЪ главныхъ линий, 
и если прибавить еще длину шоссейныхъ доротъ, 
имфющихъ тамъ въ дЪлЪ питаня магистралей почти 
не меньшее значеше, то окажется, что тамъ протя- 
жеше второстепенныхъ путей значительно превосхо- 
дитъ длину магистралей. 

У насъ вопросъ этотъ представляется совершенно 
въ иномъ видЪ: длина рельсовыхъ подъЪздныхъ 
путей составитъ лишь 2 ч. длины магистралей. а 
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ВвМЪеть съ шоссейными дорогами не превзойдетъь, 
въроятно, 22 тысячъ веретъ”). Это слишкомъ недоста- 
точно, особенно, если принять во внимаше, что общее 
протяжене магистралей одной Европейской Росаи 
достигаетъ 40.000 в. и что пространства, ограничен- 
ныя иными изъ этихъ магистралей, могли бы по 
своей общирности вмЪетить въ себя цЪлыя неболь- 
шя государетва запада. 

До сихъ поръ намъ приходится мириться съ 
ТЪмъ, что мнопе населенные ра1оны, остающцеся при 
первобытныхъ способахъ сообщеюня, должны иепы- 
тывать застой, и если подаютъ грузы на ж. д. сЪть, 
то въ гораздо меньшемъ количеств, чЁмъ могли бы 
дать по своимъ производительнымъ силамъ. Сообще- 
шя внутри такихъ раюновъ обыкновенно очень слабы, 
что не можетъ не угнетать вс$ стороны ихъ эконо- 
мической жизни. Въ указанномъ обстоятельствЪ надо 
также искать и одну изъ причинъ обЪднЪшя нашихъ 
внутреннихъ губершй, убыточности нашихъ окраинъ 
для государственнаго бюджета, а также слабой доход- 
ности многихъ жел$зныхъ дорогъ, недостаточно под- 
кр5пляемыхъ приливомъ мЪетныхъ грузовъ. Не взи- 
рая на выработанныя правительствомъ облегченныя 
условя устройства подъЪздныхъ путей, по которымъ 
казна даетъ рельсы и подвижной составъ, а изъ до- 
ходовъ экеплоатащи возвращаетъ предпринимателямъ 
ихъ затраты на полотно и здланя, развитие этихъ 
путей подвигается слабо и теперь. 

Неразвитость м%стныхъ сообщенй объяеняется 


*) СЪ точностью можетъ быть опредьлена лишь длина ебти шос- 
сейныхль дорогъ, состоящихъ въ въдъви Министеретва Путей Сообщешя. 
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отчасти напряженностью средства государственнаго 
казначейства. но главнымъ образомъ недостаткомъ 
свободныхъ средетвъ у земетвь и населеня. ибо 
улучшене мЪетныхъ профзжихъ дорогъ не можетт, 
быть возлагаемо исключительно на правительство, 
но должно быть предметомъ заботъ населешя тъЪхъ 
именно ра!1оновъ, которые обелуживаются этими 
путями. 

Что же касается такихъ подъфздныхъ путей, ко- 
торые могли бы устраиваться въ цзляхъ получения 
дохода на затраченный капиталъ, то развите ихъ 
задержано ст$ененнымъ положенемъ денежнаго 
рынка и отсутетнемъ предпртимчивости у нашихъ 
отечественныхъ капиталистовъ. При этомъ необхо- 
димо принять въ соображение, что мфетныя желЪз- 
ныя дороги далеко не везлЪ могутъ окупаться и 
для большинства мъЪстностей вполнф достаточно 
шоссейныхъ или шоссированныхъ грунтовыхъ до- 
рогъ, за полезность коихъ недавно категорически 
высказалось и Министерство Путей Сообщенйя. 





П. 
Преимущества механической тяги предъ мускульной. 


Наше отечество страдаетъь не только отъ нело- 
статка улучшенныхъ профзжихъ дорогъ, но еще бо- 
лъе отъ того, что провозъ по нимъ при мускульной 
тяг$ обходится слишкомъ дорого, отчего даже благо- 
устроенныя дороги работаютъ въ большинетвЪ елу- 
чаевъ весьма слабо. 

Впрочемъ явлене это замЗчалось не у насъ 
однихъ: на ЗападЪ Европы и въ С%верной Америкз, 
несмотря на вдесятеро болЪе чЪмъ у насъ развитую 
сЪть мзстныхъ рельсовыхъ и искусственныхъ вод- 
ныхъ путей, все еще оставалось много м%Зетностей, 
особенно съ неровной поверхностью, гдз проведение 
мъетныхъ жел. дорогъ и каналовъ обошлось-бы до- 
рого и ГДЪ можно было довольствоваться устроен- 
ными тамъ шоссейными дорогами: оставалось только 
ввести на этихъ дорогахъ боле ускоренный и регу- 
лярный способъ сообщеня съ большей подъемной 
силой. Наши предирмимчивые сос$ди, при рЪшенви 
этого вопроса, пришли къ заключеню о необходи- 
мости зам$ны мускульной тяги механической, и уже 
50 лФтъ назадъ дЪзлали опыты съ самодвижущимися 
экипажами, но эти опыты показали, что при тог- 


дашней конетрукщи автомобилей эксплоаталия ихъь 
обошлась бы слишкомъ дорого. ЗатЬмъ, по мърЪ 
развитя техники, дъЪло это на ЗападЪ лвигалось 
вперелъ съ изумительной быстротой, особенно за 
посл дшя пять лЪтъ. На техническихь съЪздахъ, 
выставкахъ и пр. установлено въ послЪднее время, 
что автомобиль долженъ способствовать въ значи- 
тельной степени промышленному прогрессу нашй. 
Стали стремиться къ тому, чтобы это полезное вшяне 
было какъ можно шире, въ чемъ большую поддержку, 
какъ матерлальную, такъ и всякую другую, оказывали 
правительственныя и общественныя сферы, а это въ 
свою очередь питало широкую частную предприм- 
чивость. Не взирая на это недалеко еще то время, 
когда автомобиль служилъ предметомъ роскоши и 
спорта, и хотя въ АмерикЪ давно уже употребля- 
лись паровыя телЪфги для вывоза бревенъ, но въ 
Западной Европз до 90-хъ гг. автомобилемъ мало 
пользовались для практическихъ нуждъ. 

Больше всего дЪло автомобилизма развивалось во 
Франщи, а отсюда данъ толчокъ его развитю и въ 
другихъ отранахъ. За послфдше годы французское 
правительство вм$ето того, чтобы обременять госу- 
дарственный и департаментеюме бюджеты расходами 
по устройству трамваевъ для м%етныхъ сообщений, 
остановилось на автомобилЪ, какъ на самомъ удоб- 
номъ способЪ ихъ зам $няющемъ, и ассигновало мил- 
лонъ франковъ въ годъ на субсидю автомобиль- 
нымъ предпрят1ямъ, для чего подвело ихъ подъ за- 
конъ о трамваяхъ. Благодаря этому типы автомоби- 
лей, какъ грузовыхъ, такъ и пассажирскихъ, вее 
совершенствуются, и это даетъ надежду, что для 
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Товарпый паровой автомобиль. 
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Западной Нвропы не очень далеко то время. когда 
автомобиль станетъ для сельскаго населешя тфмъ-же, 
чЪмъ были лошади и волы. 

Еще зимою 1396 г. произведены интересные опыты 
съ товарнымъ поЪздомъ Скотта, состоявшимъ изъ 
автомобиля съ прицфпнымъ вагономъ. Опыты дали 
блестянИй результатъ. ПоЪздъ бралъ грузъ до 270 
пудовъ, одолЗвалъ подъемы въ 0.14, т.е. въ 14 разъ 
круче, чфмъ допускается на магистральныхъ желзз- 
ныхъ дорогахъ нормальнаго типа, и гораздо круче, 
чЪмъ на горныхъ жел. дорогахъ. При этомъ выяени- 
лось, что сонфгъ и гололедица не препятствовали 
движеню поЪзда, а только н3Зеколько замедляли 
его ходъ. 

Какъ эти опыты, такъ и опыты съ автомобилями 
другихъ типовъ дали тогда слЪдующя указан!я 
относительно выгодности прим$невшя механической 
тяги для перевозки грузовъ и пассажировъ по грун- 
товымъ дорогамъ: 


На сколько Суточные рас- Расходы, за- 


пассажи- ходы, на пога- висящ!е отъ 
ровЪ. шее, ремовтъ, нагрузки и 
обще и др не- стоимость 
зависящ1е отъ ТЯГИ. 
нагрузки 
Для перевозки пассажир. на пас. кил. 
багажа и почты. 16 
Паров. омниб. въ 25 силъ 14 32.0 франка 0,028 фр. 
Керосин. „ въ 12 силъ 37,90 ” 0.022 „ 
Пассаж. поЪъздъ Скотта 
изъ моторнаго вагона съ 
11 нас. мзстами и одного 
вагона съ 15 м3%Ъстами. 26 45,83 ь 0.017 „ 
Для товаровъ. число пуд. НАтовноил. 
Товар. поЪздъ Скотта 270 41,41 . 0.206 
Керосин телъга въ 62 0,230 
СТБ 3 а Ша. 80 14,52 ы 


ЗатЪмъ появились: паровая товарная платформа 
Шата, поднимающая 300-860 пуд., паровой грузовой 
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омнибусъ Дона и Бутона на 186 п., ихъ же паровой 
омнибусъ въ 30 силъ на 20 пассажировъ и шарабанъ 
на 28 мъЪстъ. Изъ вышеприведенной таблички яено, 
что собственно расходы тяги составили такимъ обра- 
зомъ, переводя на руссюмя единицы, отъ 0,6 коп. до 
1 коп. на пассажиро-верету и около !/15—1Лв коп. на 
пудо-версту. 

Въ послЪднее время, съ распространевшемъ бензино- 
выхъ двигателей, и эти крайне умЗренные расходы 
идутъ къ уменьшен1ю до такой степени, что во мно- 
гихь м%Ъетахъ Западной Европы стали правильно 
функщонировать небольше автомобили, развозяще 
провиз!ю, на которыхъ при 60 пудовой нагрузкЪ рас- 
ходы тракши меньше, чЪмъ при лошадиной тяг%. 
На бензино-моторахъ эти расходы доведены во Фран- 
ци до 5 сантим. на километръ или въ среднемъ 
около 2 коп. на версту, что при 60 пудахъ составить 
всего 1/зо коп. на пудо-версту или въ 3—4 раза де- 
шевле, чфмъ при лошадиной тяг на хорошихъ до- 
рогахъ; на плохихъ же, какъ извЪетно, лошадиная 
тяга обходится въ !— М коп. съ пудо-версты или 
въ 6 —7 разъ дороже механической. 

Эти и подобные имъ опыты привели къ непре- 
ложнымЪъ выводамъ, что во 1-хЪъ, тарифы на пере- 
возку пассажировъ на автомобиляхъ, при хорошемъ 
состояши путей, можно установить ниже по сравне- 
ню съ конными двигателями и трамваями; во 2-хъ, 
оказалось, что при ТЪхъЪ же усломяхъ, когда обык- 
новенно трамваи даютъ убытокъ и выручка отъ нихъ 
не покрываетъ процента на строительный капиталъ, 
прим$нен!е механическихъ экипажей даетъ возмож- 
ность получать прибыль. По опытамъ, сдЪланнымъ 
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во Франщи, прибыль эта составитъ въ» день съ эки- 
пажа до 0,5 фр. на километръ или 30 коп. на версту 
пробЪга. 

Сравнительная скорость помянутыхъ выше экипа- 
жей, ихъ стоимости и соотношене полезнаго вЪ%са 
къ общему весу яснзе представляются изъ слЪдую- 
щей таблицы: 


СКОРОСТЬ. СООТНОШЕНГЕ. 
На ровной при Стоимость полезн. 
Пассаж. пофздъ Скотта. поверхности подъемахъ вса. 
12 кил. 6 кил. 26 т. фр. 0,428 
Омнибусъ Дона и р 

тона. . . . 20 „ 12 пе 0.239 
Шарабанъ. ..... 20 , ы Ра. © 0,282 
Грузовой вагонъ. . . 16 „ 9—0 19. > 0,379 
Товар. платформа ата. 10. — — — 


Въ послфднее время стали все больше и больше 
увеличивать разм$ры грузовыхъ автомобилей, снаб- 
жая ихъ двигателями до 50 силъ, что должно вести 
къ еще большему удешевленю тракши, къ боле вы- 
годному соотношеню живого или полезнаго груза. 
Интересны также опыты въ отношении прочности, 
скорости и продолжительности движен!я автомобилей. 

Въ 1895 году признавалось за большой успЪхь 
получене приза за переЗздъ отъ Парижа до Бордо 
(500 веретъ) на двухъ-цилиндровомъ автомобилЪ въ 
4 силы, а въ 1900 году въ Ангши два экипажа Де- 
ковилля уже дфлали безъ остановки 1500 в. Въ по- 
слЪднее время появились автомобили такой конотрук- 
щи, что свободно пробфгаютъ безъ ремонта (кромЪ 
зам$ны резиновыхъ шинъ) до 20,000 версть. 

Скорость возрастала въ еще большей степени; 
раньше она не превышала 12—15, потомъ 20 верстъ 
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въ часъ, а въ прошломъ году во Франши былъ со- 
вершенъ пробфгъ на 315 вер. въ + ч. 47 м. или по 
66 вер. въ часъ — наибольшая, достигнутая до сихъ 
поръ на длинныхъ разстояшяхъ, скорость. На корот- 
кихъ разстоян1яхъ въ 1 килом.—достигнута скорость 
въ 105 кил. въ часъ электрическимъ моторомъ подъ 
назвашемъ „/ата1з Сотепё“ французскаго конструктора 
Женацкаго. На самыхъ большихъ разстояшяхъ ма- 
ксимумъ этотъ понижается: такъ на состязан1и Па- 
рижъ— Тулуза, 1960 кил., автомобиль Парханда и Ле- 
вассора далъ скорость 52 клм., а моторъ Мора 542/з 
километра. Состязанля 9—-11 [юня сего года Парижъ— 
Берлинъ (1050 верестъ) показали, однако, до какой 
степени улучшилось въ этомъ направленши конструк- 
ця моторовъ въ перодъ всего одного года. На это 
состязание явилось 69 экипажей съ 164 конкурентами; 
взявший первый призъ прошелъ все разетояне въ 17 
час. 33/4 мин., т. е. со средней скоростью 61*/5 версты 
въ часъ, равной скорости поЪзда „Мога Ехргез$“, кото- 
рый то же разетоян1е проходитъ въ 17 часовъ. 

Благодаря же весе болфе и боле цЪлесообраз- 
нымъ приепособленямъ для управленя механиче- 
скими экипажами и для движеншя ихъ по обыкно- 
веннымъ дорогамъ и вообще улучшемямъ ихъ кон- 
струкщи, увеличивается и коэффищентъ полезнаго дЪй- 
стая двигателей съ одновременнымъ уменьшешемъ 
внутренняго сопротивлешя движению, которое въ авто- 
мобиляхъ стараго устройства поглощало значительную 
часть силы и мфшало имъ стать на ряду съ иными 
перевозочными приспособленями. 


Ш. 
Значене автомобилей для военныхъ цфлей. 


Широкое прим$неше автомобилей для удовлетво- 
реня потребностей экономической и общественной 
жизни, не могло остаться незам$ ченнымъ и со ето- 
роны военнаго м!ра; тутъ автомобиль въ очень ко- 
ротюй срокъ завоевалъ всеобщее вниман!е и заслу- 
жилъ полнфишее одобреше даже лицъ, враждебно 
встрЪтившихъ появлеше новаго и, по ихъ мнфню, 
сомнительнаго помощника въ сложномъ военномъ 
ДЪлЪЗ. 

Съ наступленемъ весны 1900 года началось бо- 
лве или менЪе правильное примЗнен!е автомобилей 
для военныхъ цфлей и вотъ въ самый непродолжи- 
тельный пер1одъ времени онъ оказалъ неисчислимыя 
услуги войскамъ различныхъ государствъ, какъ въ 
мирное, такъ и въ военное время. несмотря даже на 
свой, далеко несовершенный типъ, для примЪнен!я 
его на поляхъ сражешй. Во время большихъ манев- 
ровъ 1900 г. во Франщи, автомобиль игралъ видную 
роль, какъ для передвиженшя наблюдателей и пере- 
дачи приказанй, такъ въ особенности для вепомога- 
тельной службы— для устройства врачебныхъ пунк- 
товъ, телеграфа, почты, для развозки пищевыхъ ра- 


щоновъ, фуража и даже артиллер!йскихъ снарядовъ. 
Повбозка въ 10 лошадиныхъ силъ, съ нагрузкою въ 
110 пудовъ, доставляла весь матерлалъ для проло- 
женя телеграфныхъ лиш на значительномъ протя- 
жен!и, появились самодвижущеся фургоны лазарет- 





Подбитый снарядомъ автомобиль, служащ! закрыйемъ. 


ные, фуражные, съ голубиной почтой и т. д.; цвлые 
по%зда съ провантомъ, занимающие въ 10 разъ меньше 
мфета, чЪмъ обозы еъ конной тягой. Оказалось, что, 
благодаря автомобилямъ, арм!и могутъ снабжаться 
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всЪмъ необходимымъ горазло исправнЪе и скорЪе, 
чЪмъ при другихъ епособахъ перевоза, причемъ авто- 
мобили подвергаются меньшей опасности со стороны 
непрлятеля, особенно въ ‘сравнени съ лошадьми и 
въ нФкоторыхъ случаяхъ могутъ даже служить пре- 
краснымъ закрытемъ и при повреждении его непрля- 
тельскимъ огнемъ. 

На Императорсекихъ германскихъ маневрахъ въ 
1901 году принимали учаспе автомобили трехъ ти- 
повъ: 1) для перевозки людей, 2) для подвоза гру- 
зовъ и 3) дорожные локомотивы. Пассажирекихъ ав- 
томобилей на маневрахъ этихъ фигурировало 10 со 
скоростью отъ 40—65 километровъ въ часъ и на 
одномъ изъ нихъ предпринималъ по%здки самъ Им- 
ператоръ. ВеЪ эти автомобили были снабжены бен- 
зиновыми двигателями и вмЪщали въ себЪ до 6-ти 
человЪкъ, поддерживая непрерывную связь за все 
время маневровъ между передовыми войсками и ко- 
нечными жел$знодорожными пунктами, а равно и 
между штабами. Несмотря на дурную погоду, благо- 
даря хорошимъ шоссейнымъ дорогамъ, автомобили 
развивали большую скорость, пробЪгая по нЪеколько 
разъ т разетояня, которыя за тоть же промежутокъ 
времени повозка успфвала пройти только одинъ 
разъ. 

Такимъ образомъ опред®лилась несомнЪфнная поль- 
за автомобиля для быстраго сообщеня по шосеей- 
нымъ дорогамъ для военныхъ цЪлей. Грузовыхъ 
автомобилей работало на этихъ маневрахъ, при войс- 
кахъ 1-го корпуса—два; они служили для подвоза 
продовольственныхъ припасовъ изъ магазиновъ и 
прекрасно выполнили свою задачу, несмотря на 


неисчислимыя препятствя отъ состояшя погоды и 
плохихъ дорогъ въ тЪхъ мЪетноестяхъ, по которымъ 
приходилось слЪдовать. Нельзя не замЪтить, что 
оба эти автомобиля приводились въ движеше па- 
ромъ. 





Военные автомобили въ итальянской арм!и. 


При 17-омъ корпусЪ маневрировавшихъ войскъ ис- 
пытывались 2 дорожныхъ локомотива вЪсомъ по 6 
тоннъ каждый, включая взеъ воды и топлива и 
каждый изъ нихъ тянулъ по 3 нагруженныхъ по- 
возки. Не только по грязному изрытому шоссе, успЪш- 
но двигались эти поззда. но даже и полемъ они 
безъ затруднений проходили довольно значительныя 
разетояня. 

Такимъ образомъ и этотъ родъ автомобилей ока- 
зался полезнымъ и, конечно, сослужитъ свою службу 
при подвозЪ арм!и съ тыла. Въ Англи особенно за- 
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няты выработкой боле подходящаго типа грузо- 
выхъ автомобилей и въ ЛиверпулЪ, 8—7 Тюня с. г. 
были произведены опыты пробЪга этого рода авто- 
мобилей на призы, назначенные на Декабрь военнымъ 
министерствомъ. Въ этихъ опытахъ, устраиваемыхъ 
частнымъ обществомъ, принимали дЗятельное участие 
и военныя власти. Программа опытовъ была слЪдую- 
щая: 3-го [юня— подъемы автомобилей на возвышен- 
ности, нагрузка и маневрироваше въ докахъ; 4-го— 
пере$здъ изъ Ливерпуля въ Манчестеръ (625 килом.) 
черезъ Варрингтонъ; 5-го—возвращеше въ Ливерпуль 
черезъь Болтонъ (67,3 килом.); 6-го—перезздъ изъ 
Ливерпуля въ Блекбернъ черезъ Чарлей (65,7 килом.) 
и 7-го—возвращеше въ Ливерпуль черезъ Претонъ 
(71,3 килом.). Условя этого состязатя были слЪдую- 
ия: 1) повозка и двигатель должны составлять одно 
цълое, 2) мате]йалъ для двигательной силы долженъ 
быть на повозкЪ, 3) способъ производства двигатель- 
ной силы—произвольный, 4) движеше по мЪетности, 
по которой можетъ передвигаться повозка, запряжен- 
ная лошадьми, 5) устойчивость повозки и поворот- 
ливость ея на небольшомъ пространствЪ, нагрузка же 
и выгрузка на опредЪленныхъ заранЪзе мЪетахъ, 6) 
способность подъема безъ остановокъ при покатоести 
ВЪ 1:9; 7) возка воды на 24 килом. пути, 8) гори- 
зонтальная нагрузочная площадь не ниже 1,07% метр. 
и не выше 1,29 метр. отъ земли. Отъ сильнЪй-. 
шихъ автомобилей *”) требовалась скорость въ 12,5. 
а отъ остальныхъ въ 8 килом. въ часъ при полной 
нагрузкЪ. 


——— 





*) По еилЪ, всЪ автомобили были раздьлены на + разряда. 


Изъ 12-ти испытывавшихся автомобилей 8 ус- 
пъшно окончили свои курсы, несмотря на то, что 
многимъ изъ нихъ приходилось подниматься на до- 
вольно значительныя возвышенности. Нельзя не за- 
мЪтить и того обстоятельства, что ни одинъ изъ 
этихъ автомобилей не имЪлЪъ электрическаго двига- 
теля, два изъ нихъ приводились въ движен!е водо- 
родомъ, а всЪ остальные паромъ. Топливо употреб- 
лялось, какъ въ жидкомъ, такъ и въ твердомъ видЪз. 
Такимъ образомъ автомобили, имфющие способность 
передвигаться не только по удобнымъ дорогамъ, но 
и по полю, проходянйе черезъ веЪ узвя мЪста (7 фут. 
6 д.), по которымъ могутъ проходить и повозки, 
поднимающя 5 тоннъ вЪеу *). 

Развивающе при хорошей дорог, нормальныхъ 
подъемахъ и спускахъ скорость до 14,5 кил. въ часъ, 
а по дорогамъ съ крутыми подъемами **) и спуе- 
ками по 8 килом. въ часъ, обслуживающеся однимъ 
человЪкомъ и не требующие чистки во время 48 ча- 
совой работы—вотъ автомобили, которые несомнЪнно 
будутъ идеальнымъ перевозочнымъ средетвомъ для 
военныхъ надобностей, во время войны и мира. 

Во время англо-бурекой войны въ ТрансваалЪ, 
ГДЪ англичане все больше пользуются автомобилями 
за недостаткомъ лошадей и всл$детве порчи желЪз- 
ныхъ дорогъ, особый автомобильный паркъ, органи- 
зованный ими въ 1900 г., оказалея полезнымъ въ 
сраженши на рфкЪ ТугелЪ и въ другихъ случаяхъ. 


*) Требуется, чтобы 3 тонны помфщались на той части повозки, гдЪ 
находится двигатель, а двЪ на придаточной (вЪсъ топлива и воды не 
входить вЪ обнйй расчетл, груза). 

*#) Подъемъ 1:8, ечитается легкимъ. 
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Одинъ разъ даже нЪеколько автомобилей втащили 
600 пудовое осадное оруде на подъемъ въ 0,20. 
Межлу Рустенбургомъ и Преторей открыто правиль- 
ное грузовое и пассажирское сообщенше на автомо- 
биляхъ. Одинъ изъ образованнЪйшихъ офицеровъ 
английской арми, полковникъ Крэмптонъ, доказывалъ 
въ своемъ доклад передъ- Майопа! ГгасНоп Епёше 
А$зосайоп, что если-бы южно-африканская армия запас- 
лась большимъ числомъ механическихъь перевозоч- 
ныхъ средствъ. то она не понесла бы т5хъ потерь, 
камя у нея были велфдетвне большой смертности 
лошадей и муловъ. 

Автомобиль прурочивается и къ непосредственной 
службЪ для оборонительныхъ и наступательныхъ 
дъйетв!й: англичанинъ Симсъ, долго занимавшийся 
вопросомъ о примЪ$нени автомобиля къ военнымъ 
цзлямЪъ, заказалъ нзеколько блиндированныхъ бензи- 
номоторовъ, снабженныхъ орущмями Максима. 

Опыты показали, что 25 такихъ моторовъ, требую- 
ше всего 100 человЪкъ, могутъ охранять ж. д. линю 
на протяжени 750 верестъ. Британское военное мини- 
стеретво объявило конкурсъ на устройство военныхъ 
автомобилей, которые перевозили бы 5 тониъ (610 пу- 
довъ) со скоростью 12—15 верстъ въ чаеъ въ тече- 
ни 48 часовъ безъ отдыха и чистки. Во Франщи 
уже выработанъ подходяпий типъ военнаго автомо- 
биля, а кромЪ того въ концЪ прошлаго года въ па- 
латЪ депутатовъ былъ предложенъ законъ о военно- 
автомобильной повинности, состояший въ томъ, что 
въ каждой общин должны быть переписаны веЪ 
имфющеся тамъ автомобили и опредЪленъ порядокъ 
привлечешя ихъ во время мобилизащи. 
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Съ пробщешемъ автомобилей къ насущнымъ тре- 
бовашямъ обыденной жизни и съ возрастанемъ на 
нихъ спроса, когда является возможность изготовлять 
ихЪъ на продажу въ большихъ количествахъ, само 
собою должна понижаться и стоимость ихъ изготов- 
лен1я. Заграницей прежн1я скромныя мастерск1я для 
производства автомобилей превратились въ болышя 
фабрики съ рабочими для нихъ городками, создалась 
новая крупная отрасль млровой индустрии. Въ одной 
АНнГгми по свъдЪюямъ за 1896 г. былъ вложенъ въ 
предпраят1я по производетву автомобилей акцюнерный 
капиталъ около 50 милл. рублей (107 мил. шиллинг.). 
При этомъ, понятно, явилась и спещализащя по 
выработк$ отд$льныхъ частей автомобиля, что еще 
больше способствовало его удешевленю. Можно счи- 
тать, что стоимость производства лишь за послЪдне 
5 л5тъ понизилась больше, чфмъ на половину, отчего 
заграницей автомобиль окончательно пересталъ уже 
быть предметомъ исключительно роскоши, сдЪлавшись 
орутемъ первой необходимости, доступнымъ даже 
для бЪдняковъ. Поэтому нынЪ не подлежитъ сомнз- 
ню, что въ общемъ ходЪ цивилизаши Запада авто- 
мобиль составляетъ неизбЪжное и прочное звено. 

Государства, перееБченныя судоходными р$Ъками 
и изр$занныя желЪзными дорогами или подъЪздными 
путями, легко могутъ довольетвовать свою арм!ю, 
снабжая ее въ избыточномъ количествЪ, какъ артил- 
лерйскими, такъ и интендантскими грузами и въ та- 
кихъ мъетахъ, конечно, автомобилю суждено сыграть, 
хотя и не маловажную, но все же второстепенную 
роль. Совефмъ другое мы можемъ замЪтить о тъхъ 
мъетностяхъ, глЪф главными артерлями для сообщений 
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служатъ исключительно шоссе, грунтовыя или же 
проселочныя дороги, гдВ велЪдетв!е недостаточности 
двигательной силы, каковою являются въ этихъ м%- 
стахъ лошади или быки, вопросъ о перевозкЪ гру- 
зовъ сильно усложняется; тутъ-то автомобиль явится 
несомнзнно единственнымъ цЪфлесообразнымъ сред- 
ствомъ для развитя правильнаго, быстраго и удоб- 
наго сообщен1я. ВЪФдь лошади и волы могутъ работать 
только перодически, требуютъ хорошаго ухода, отвле- 
кающаго зачастую немало нижнихъ чиновъ отъ пря- 
мыхЪъ ихъ обязанностей строевой службы, принося 
тЪъмъ несомнфнный ущербъ части, а въ особенности 
въ военное время, когда каждый солдатъ на счету: 
наконецъ вфдь животныя подвергаются эпидемиче- 
скимъ забол$ван1ямъ нерЪдко заразительнымъ для 
людей и другимъ случайностямъ. Вотъ почему, съ появ- 
ленемъ автомобилей, государства всего земного шара 
занялись серьезно новымъ способомъ передвижения 
и въ особенности старались приспособить его для 
нуждъ своихъармий, расположенныхъ въ мФетностяхъ, 
гдЪ чувствуется полнЪйпий недостатокъ желЪзныхъ 
дорогъ и подъ$здныхъ путей. 

Взглянемъ для примЗра на нашт, Кавказъ, много ли 
желЗзнодорожныхъ лишй прорЪзываютъ его снЪговые 
хребты, могутъ ли эти, въ сравнени съ его поверх- 
ностью, ничтожныя пространства, на которыхъ про- 
ложены рельсы удовлетворять требовашямъ въ слу- 
чаЪ мобилизащи Кавказской арм!и и довольетво- 
вать ее интендантекими и артиллерйескими гру- 
зами. Не нужно даже быть стратегомъ, не нужно 
хорошо знать и дислокашю войскъ на КавказЪ, для 
того, чтобы сказать: конечно, нЪтъ. Кавказская армя 
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больше чЪмъ какая-либо изъ армй Росеёи нуждается 
въ развити способа передвижен!я по существующимъ 
путямъ сообщения, такъ какъ она составляетъ бли- 
жайший и сильнфйпий резервъ въ случаЪ какихъ бы 
то ни было военныхъ дЪйств!й нашихъ по направле- 
ню къ Афганистану и Инди и является активною 
на случай войны съ Пераей, Туршей или вообще 
какихъ-либо осложнений на Черноморскомъ побережь$. 
А между тЪмъ Кавказъ и есть именно такая часть 
государства, гдЪ главными артерлями снабжений слу- 
жатъ шоссе, грунтовыя проселочныя дороги, во главЪ 
съ Военно-Грузинскою дорогою, имфющею къ тому 
же и громадное стратегическое значенте. Вотъ тутъ-то 
въ этомъ, когда-то грозномъ, а теперь—мирномъ 
уголкЪ великой Росаи и суждено автомобилю на 
ДФлЪ проявить свои, ничЪмъ незамЪнимыя услуги 
Кавказскимъ войскамъ, стоящимъ внф ливй желзз- 
ныхъ дорогъ. 


[У. 
Особыя услуги, ожидаемыя отъ автомобиля въ Росси. 


Что не всякое нововведене, привившееся загра- 
ницей, можетъ быть съ одинаковымъ успЪхомъ при- 
вито у насъ—фактъ общеизвЪстный; на этомъ осно- 
вани успЪхЪъ автомобиля заграницей самъ по себЪ 
могъ бы и не служить еще доказательствомъ того, 
что и въ Росаи потребность въ замЪънЪ существующей 
тяги назрЪла въ достаточной степени. Но на ЗападЪ 
и до распространеня автомобиля, провозъ по грун- 
товымъ дорогамъ обходилея значительно дешевле, 
чБмъ у насъ (почти втрое), стоимость подвоза гру- 
зовъ къ механическимъ дорогамъ, по причинЪ гу- 
стоты ихъ сЪти, входила тамъ и раньше, какъ незна- 
чительный элементъ въ цЪну продуктовъ, тогда какъ 
у насъ зачастую одинъ подвозъ къ рынку обходится 
дороже рыночной цЪны продукта на мЪетЪ, нако- 
нецъ у насъ въ большинетвЪ случаевъ главные под- 
возы приходятся на конець лЪта и осени, когда 
гягловыя животныя заняты полевыми работами. 

Если принять все это ВЪ соображеше, то станетъ 
сразу ясно, что понижения стоимости подвоза, столь не- 
обходимаго при громоздкости и малоцВнности нашихъ 
грузовъ, возможно ожидать исключительно лишь отъ 
замфны мускульной тяги механической. Примъненше 
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для этого рельсовыхъ подъфздныхъ путей далеко 
не всегда можетъ помочь горю, ибо самое устройство 
ихъ требуетъь относительно большихъ затратъ, да и 
при нихъ нельзя совсзмъ обходиться безъ грунто- 
выхЪъ подвозныхъ дорогъ, которыя, благодаря ука- 
заннымЪъ недостаткамъ нынЪ примфняемой системы 
тяги, могутъ быть использованы далеко не въ надле- 
жащей мЪрЪ. КромЪ того, какъ бы ни расширять 
сЪть рельсовыхъ путей, всегда еще будетъ масса 
ралоновъ, въ коихъ сооруженежел  зныхъ доротъ, какъ 
по разм$ру производительной силы этихъ раоновъ, 
такъ и поинымъ причинамъ, можетъ являться чуть ли 
не роскошью, тогда какъ существующя проззжя до- 
роги, въ случаз примнешя механической тяги, 
могли бы подчасъ, безъ большихъ затратъ на ихъ 
ремонтъ или переустройство, обслуживать таюе ралоны 
вполн% исправно. 

При этомъ необходимо имЪть въ виду еще слЪ- 
дующя двЪ особенности мъетныхЪъ желЪзныхъ дорогъ: 
1) он сразу вносятъ большя перемЪны въ усло- 
няхъ быта и торговаго движешя прилегающихъ 
ралаоновъ, что иногда влечетъ за собою разореше 
извЪетной части населешя, прим$ненше же автомо- 
биля отразится на его ‘экономическомъ положени 
ровнЪе и постепеннзе, 2) вь большинетвЪ раоновъ. 
съ недостаточно развитой производительностью рель- 
совыя дороги не окупятея, и значительная часть 
затрать на устройство останется мертвымъ капита- 
ломъ, дЪятельность же автомобиля можетъ быть пе 
реносима, безъ значительныхъ потерь, изъ одного 
раона, гдф движене очень слабо, въ другой, гдЪ 
оно развилось до потребности въ механической тягЪ. 
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Съ этими особенностями мЪетныхъ рельсовыхъь пу- 
тей на Запад Европы, глЪ и производительность 
и культура выше, приходилось считаться значительно 
меньше и они развились шире; если же, не взирая 
на это, автомобиль пробрЗлъ тамъ такую популяр- 
ность, то это еще сильнфе доказываетъ его особую 
пригодность для нашихъ условий. 

Къ этому надо прибавить, что и состоян!е нашихъ 
про$зжихъ дорогъ въ посл$днее время стало улуч- 
шаться; за посл$дне годы дороги эти, остававшяся 
въ перодъ жел$Ззнодорожной горячки какъ-бы на 
заднемъ планз, обратили на себя болЪе серьезное 
вниманше Министерства Путей Сообщеня, глава ко- 
тораго, князь Хилковъ, призналъ, что автомобили пред- 
ставляютъ самый подходяпий способъ сообщеня на 
русскихъ проззжихъ дорогахъ, въ виду большихъь 
разстояний, сравнительно рф дкой населенности и иныхъ 
неблагопрятныхъ услов!й для лошадиной тяги. Для 
вполнЪ успЪшнаго ихъ примфнен1я требуются лишь 
небольшя затраты на содержанше въ исправности 
уже существующихъ шоссейныхъ дорогъ, которыя въ 
экономической жизни Росаи призваны играть болЪе 
видную роль, чЪмЪъ на ЗападЪ. 

МнЪше Г. Министра Путей Сообщеня о пригод- 
ности автомобиля для сообщеншй по нашимъ дорогамъ 
основано не на однихъ теоретическихъ соображеняхъ, 
но Также и на личномъ опытЪ: онъ профзжалъ на 
автомобилЪ по Черноморскому шоссе и Военно-Гру- 
зинской дорог%, которыя до того времени считались 
совершенно недоступными для движетня по нимъ ав- 
томобилей существующихъ типовъ, и хотя Правлеше 
Кавказскаго округа п. ©. утверждаетт, что при про 
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ЪздЪ Миниетра по Черноморскому шоссе тамъ при- 
ходилось пр1остававливать конное движене, тЪмъ не 
менЪе съ этимъ опытомъ ечитаться необходимо. 

КромЪ того, 19 Сентября этого года, три бензино- 
мотора одинъ шестимЪстный въ 1+ силъ системы Пан- 
харда и Лавассора и два двумЪстныхЪъ*), успЪшно про- 
Ъхали по Военно-Грузинской дорогЪ **), причемъ ока- 
залось, что встрЪчныя лошади не пугались, что кру- 
тые повороты и подъемы не представляли затруд- 
нен!й; при сепускЪ большого экипажа (до 150 пудовъ 
съ нагрузкою) можно было идти со скоростью свыше 
40 в. и дЪлать повороты въ 1809, пользуясь обык- 
новенными ленточными тормазами; на 200 верстъ 
этотъ автомобиль, при особой затратЪ силъ, изра- 
сходовалъ мене 3 пудовъ бензина. 

Такимъ образомъ одна изъ труднЪйшихъ по кру- 
тизн и продолжительности спусковъ и подъемовъ 
дорога была легко пройдена экипажами городского 
типа безъ опасности для себя и другихъ, что является 
важнымъ показателемъ въ пользу примФнения и гру- 
зовыхЪъ моторовъ, но, конечно, указаннымъ пробнымъ 
по$здкамъ придавать рЪшающаго значешя еще не 
слЪдуеть во 1-хъ потому, что между легкими пас- 
сажирскими и тяжелымъ товарнымъ автомобилями раз- 
ница громадная, во 2-хъ два удачныхъ профзда въ 
особенности, если принять во вниман!е исключитель- 
ныя условшя, не могутъ служить гарантей, что и 
слфдующе опыты, напр. съ товарными автомобилями 
будутъ также вполнЪ удачны. ТЪмъ не менЪе, такт 





*) П1оп её Вошор 412 силы. 
*#) См. газ. „Росея“ оть 15 Октября, ст. „Автомобиль на Воевно-Гру- 
зинекой дорогу“. 


какъ обЪ эти дороги почти единетвенныя въ Росаи, 
на коихъ не могутъ быть вовсе примЪфияемы выра- 
ботанные на ЗападЪ типы тяжелыхъ автомобилей и 
такъ какъ мЪетный шоссейный надзоръ до послБл- 
няго времени придерживался того взгляда, что даже 
легюе автомобили не могутъ быть вовсе допущены 
къ движеню по этимъ дорогамтъ, то и результаты 
обоихъ опытовъ займутъ видное мЪето въ дДЪль 
разр шеня вопросовъ. Главное, при этомъ устра- 
няютсея сомнЪшя м3Зетныхъ властей, опасавшихся. 
что автомобили будутъ пугать лошадей и ТЬМЪ са- 
мымъ вызывать несчастные случаи съ людьми. 

Но самую большую услугу въ Росаи автомобиль, 
конечно, окажетъ военному вЪдометву. Какъ уже мы 
указали на это въ предыдущей главЪ. онъ будетъ 
способствовать мобилизированю войскъ и подвозу 
припасовъ въ м3%етностяхъ, гдз мало желззныхъ 
дорогъ и подъ$здныхъ путей и даже упомянули о 
КавказЪ, наибол$е нуждающемся въ этомъ отношеи. 
Но взглянемъ шире, посмотримъ на Востокъ нашей 
великой родины, гдЪ въ особенности замЪтно о7- 
сутетие удобныхъ путей сообщеня и наоборотъ всюду 
прекрасныя грунтовыя дороги. Взглянемъ: на Закас- 
пискую область, на Туркестанеюмй край, Сибирь и 
наконецъ только-что занятую Манчжур!ю. Вотъ гдЪ 
именно только и не достаетъ автомобилей. Ровная, 
какъ скатерть, Средняя Азля будетъ служить удоб- 
нфишею ареною для этого рода повозокъ. 

Туркестанскя войска, разбросанныя по городамъ, 
соединеннымъ прекрасными грунтовыми дорогами, 
могли бы имЪть непрерывное сообщене между собою 
посредетвомъ автомобилей. Недостатокъ подвижного 
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состава Закаспйской ж. д. и ея продолжене до 
Андижана, рЪдкое сравнительно движеше поЪздовъ, 
не дали бы возможности въ случаЪ надобности, быстро. 
не только сосредоточить войска въ томъ или дру- 
гомть пунктф, но и доставить донесеня на случай 
порчи телеграфа. Характернымъ примфромъ можетъ 
служить вспышка мусульманскаго фанатизма въ Фер- 
ганской области 13-го Мая 1$98 года, имфвшая мЪето 
въ г. АндижанЪ, лежащемъ отъ областного города 
Маргелана всего лишь въ 60 веретахъ. Шайка въ 
2000 сартовъ, руководимая Ишанемь Мадали, на- 
пала на сонныхъ солдатъ 20-го Туркестанскаго линей- 
наго батал1она и выр$зала 21-го человЪка. Телеграфъ 
оказался порваннымъ. Посланные конные джигиты 
не могли довезти требован1я о помощи въ Маргеланъ 
ранЪе, какъ черезъ 6—7 часовъ, а потому извЪфще- 
н1е о катастрофЪ военный губернаторъ получилъ 
лишь на сл$дующее утро, посл чего сейчасъ же 
была отправлена рота на вокзалъ ж. д., съ ЦЪльЬю 
отправленя ея въ Андижанъ, но на станщи не оказа- 
лось по%зда, который по телеграфу былъ вытребованъ 
изъ Коканда, находящагося отъ Маргелана въ 90 вер- 
стахъ. Войска ждали, а Андижанъ находился въ 
крайне опасномъ положении. СовсЪмъ другой оборотъ 
приняло бы дЪло разъ изъ Андижана по прекрасной 
почтовой дорог$ отправился бы автомобиль и не- 
медля изъ Маргелана на автомобильныхъ повозкахъ 
двинулась хотя бы полурота, даже взводъ на помощь 
Андижанцамъ. 

То же самое можнобыло бы сказать и относительно 
нЪфкоторыхъ случаевъ изъ послЪ дней Китайской войны. 
Что же касается до движевя на автомобиляхъ въ 
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горныхъ мЪетахъ, то можно емЪло считать это воз- 
можнымЪъ. ВФдь вотъ говорили же о положительной 
неприступности Памира, о томъ, что тамъ немыслимо 
движене на колесахъ,—и что же оказалось на прак- 
тикЪ. Во время нашихъ Памирекихъ походовъ Тур- 
кестанская конно-горная батарея, входившая въ составъ 
отряда почти вее время шла на колесахъ, по ровнымъ 
безконечнымъ долинамъ Памировъ и только въ очень 
немногочисленныхъ мЪетахъ какъ перевалы: Тенгизъ- 
Бай (12,000 фут. черезъ Алайскй хребетъ), Кизиль 
Артъ (14,700 фут. Заалайский хребетъ), Акъ-Байталъ 
(15,300 фут.), вьючилась на лошадей, а черезъ пере- 
валъ Найза-Ташъ 1+,000 фут. прошла не замЪтивъ 
его на колесахъ. Огромную услугу оказали бы авто- 
мобили для почтоваго сообщения на Памирахъ, хотя 
бы даже между нЪкоторыми пунктами, что значи- 
тельно бы ускорило сообщене между Ферганскою и 
Памирсекимъ постомъ, хотя бы въ лВтне мЪеяцы. 
Почему же нельзя предположить, что для гор- 
ныхъ мЪетъь не будуть выработаны вьючные авто- 
мобили, вЪдь; разбираются же конно-горныя орудя; что 
же тутъ невозможнаго? Такимъ образомъ автомобиль 
и въ военномъ отношении будетъ несомнЪнно имЪть 
широкое примЗнене для цфлей нашей арм!и и со- 
служитъ и въ этомъ отношеши для Росаи великую 
службу—вЪъ этомъ сомнЪфваться невозможно. 


з 
Автомобиль, какъ дополнеше желфзной дороги. 


Что желЪзная дорога не можетъ вообще на корот- 
кихъ разстояшяхъ конкурировать съ гужевой пере- 
возкой— фактъ известный, хотя предфльныя разетоя- 
шя, на которыхъ еще выгоднфе перевозка гужомъ, 
въ разныхъ м%етностяхъ бываютъ разныя въ зави- 
симости отъ ЦЪлой массы разнообразныхъ причинъ. 
Но. въ нормальныхъ усломяхъ, профзжя дороги 
могутъ конкурировать съ желЪзными на разетоя- 
няхъ даже до 60 верстъ. Нельзя не обратить вни- 
машя на то, что еслибы наряду съ улучшешемъ 
этихъ дорогъ шло и совершенствоване тяги, то этотъ 
предЪлъ могъ бы еще расширяться, а въ случаЪ при- 
мфненя автомобиля могъ бы достигнуть 100 и боле 
верстъ. 

Ярюй примЪръ выгодности автомобильнаго дви- 
женя рядомъ съ желЪзною дорогою представляетъ 
опытъ Морскаго ВЪдометва, недавно начавшаго пере- 
возку грузовъ на самодвижущейся повозкЪ изъ Ижор- 
скаго завода въ Колпино до Петербурга. 

„[ля этого передвиженя служитъ моторная телЪга 
германскаго инженера Луцкаго, признанная за луч- 
шую въ военно-технической комиссии. Она вЪеитъ 
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250 пудовъ и поднимаеть 300 пудовъ при скорости 
до 10 веретъ въ чась. Перевозка за 25 версть обхо- 
дитея 1.2 кои. с пуда или веего 20 кои. въ пуло- 
версты, т. е. почти то-же, что по жел. лорожному 
тарифу \’ кл. и значительно дешевле тарифа 1 кл.. 
по коему перевозятея орудия; а перевозка на лоша- 
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дяхЪъ обходилась у коп. съ пуда, т.е. почти вл, шесть 





Телъга съ бензино или сепирто-моторомъ. для грузовъ въ 3 цуд.. ие- 
ревозящая грузы Морскаго ВЪдометва изъ Молпино въ Петербургъ. 
разъ дороже. Такъ какъ Ижореюе заводы раеходовали 
на гужевую перевозку до 30090 руб. въ годъ, то при 
> моторахъ, стоющихъ по 5000 руб., прибавляя еще 
109% на ремонть, они должны были бы окупатьея 
экономей па перевозк\ въ первые полтора года, а 
въ послФдующе годы получалоеь-бы до 20.000 руб. 
экономи вт» Годль, не говоря о преимуществахъ передъ 
конной тягой въ емыелЪ регулярности и удобетва. 


чаЧхоЧэн чл онипео чеи валоикогч. оленэдод чА4л веигвеояэ4 
-эП °ГАП ое 19 чяое АЯ кии ‘зиодолои-от4ипо ики ониенэо 95 ®.19.С9] 
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Вопросъ лишь въ томъ, будутъ-ли эти телфги 
допущены къ передвижентю по существующимъ шоссе, 
или-же придется переустраивать послЪдшя, въ по- 
сл\диемъ елучаЪ выгодность этих, телЪгъ оказалась 
бы иЪеколько меньше, хотя все-таки была-бы дости- 
гнута немалая экономя противъ гужевой перевозки. 
Съ большей выгодою могла-бы совершиться перевозка 
на автомобиляхъ такихъ типовъ, которые по вЪсу 
бол$е подходятъ къ условямъ нашихъ шоссе, на 
коихъ полная нагрузка повозокъ не должна превос- 
ходить 800 пуд.. «пи равиомфрномъ ея распредъле- 
ни на 06% оси, и при разетоянти между посл дними 
не менЪе 6 фут. Такому услов!ю могли-бы удовлетво- 
рять для ровной м3Зетноети автомобили вЪеомъ до 
120 пуд., поднимающше грузъ въ 180 пуд., причемъ 
провозъ на такихъ автомобиляхъ обошелея бы не 
свыше 0.0% коп. на версту, т. е. автомобиль въ до- 
ходномъ предпряти могъ бы конкурировать съ 
желЪзной дорогой по перевозкз товаровъ на слЗдую- 
щихъ разстоянмяхъ по классамъ: 


Классъ товара. Тарифъ. Разетояня. 
Тов. 6. скорости. 0,12 коп. . На любое разстоян!е 

ь. 5 кз. х & в ‘00 „ # . 300 в. 

Й:. о-в бы, © а © О вы а . 200 в. 

1: > жж жа ре О а 90 в. 

ПЕ оне . 0,09... в 60 в. 

т О мых ОЕ 60 в. 

У. ....... 0,505. 50 в. 

‘№ заза . 0,09. 45 в. 
УП дм м 0.09. . 40 в. 

В ма .. . 0,087. . 35 в. 

А соо а 0085 ЗО в. 
Жи фжа . 0,083. 30 в. 

ХЕ в гк . 0.080. 25 В. 


Въ гористой мЪетности разечетл» измЪнитея велЪл- 
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ств!е того, что предзльную нагрузку придется сосре- 
доточить на ведущей оси. облегчивъ свободную ось: 
но при подобныхъ уеловяхъ повышаются и желфзно- 
дорожные тарифы (напр. на Закавказской ж. д. и на 
нфкоторыхъ подъВздныхъ). 

Такимъ образомъ шоссейныя дороги, параллель- 
ныя жел. дорогамъ, обреченныя нынз почти на пол- 
ное бездЪйетв!е, внезапно вновь оживилиеь-бы, не 
только при этомъ не уменьшая доходности желЪзныхъ 
дорогъ, но даже служа послЪднимъ какъ-бы под- 
спорьемъ черезь повышене производительности и 
культурности прилегающихъ раюоновъ. 





\1. 


Казказъ. какъ раюнъ для наиболфе успЬшнаго примфненя 
автомобиля. 


Вышеизложенное характеризуетъ въ достаточной 
МЪрЪ тЪ выгоды, которыя получило-бы наше отече- 
ство ВЪ случаЪ замЪны существующей мускульной 
тяги автомобилями. 

Само собой разум$ется однако, что для вполнЪ 
успъшнаго прим$ненля автомобиля необходимо, чтобы 
дороги были удобопро$зжими, а у насъ въ этомъ 
отношен1и, какъ было выше замЪчено, остается же- 
лать еще многаго. Но автомобиль даже при неболь- 
шомъ улучшении дороги будетъ работать уепЪъшнЪе 
лошади, особенно если еще потрудиться надъ выра- 
боткою соотв$тетвенныхъ типовъ; эта выработка 
должна идти путемъ практическаго примЪнемя п 
понятно автомобиль не привьется у насъ до тЪхъ 
поръ, пока мы не начнемъ прим$нять его въ начал\ 
тамъ, гдЪ условя дорогъ отвЪчаютъ существующимт 
типамъ, выработаннымъ заграницей. затЪмъ мало по 
малу распространяя его и дальше, можно создавать 
новые типы и изготовлять ихъ на нашихъ собетвен- 
ныхЪ заводахъ. 

НаиболЪе благопрлятными для сего ралонами явля- 
ются наши окраины на западЪ и югЪ, гдЪ имЪетея 
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достаточно шоссейныхъ дорогъ. Но на одной изъ 
этихъ окраинъ, именно въ Привислянскомъ краЪ 
автомобиль нашелъ бы конкурентовъ въ желЪзныхъ 
дорогахъ облегченнаго типа, прокладываемыхъ тамъ 
вдоль воЪхъ боле важныхъ шоссе. Эти дороги, вел$д- 
стве довольно ровной поверхности края (за неболь- 
шими исключен!1ями) могутъ быть эксплоатируемы съ 
очень малыми затратами. Поэтому водворене авто- 
мобильнаго транспорта важнЪфе на первыхъ порахъ 
для тъхъ отдаленныхъ ра1оновъ, гдЪ имфютея шоссе, 
но гдЪ желЪзнодорожная сЪть не можетъ быть рас- 
ширяема въ силу особыхъ географическихъ условий. 

Однимъ изъ такихъ районовъ прежде всего является 
Кавказъ, гдЪ съ одной стороны постройка мЪетныхъ 
желЪ$зныхъ дорогъ обошлась бы очень дорого, съ 
другой— стоимость ихъ не. возмФетитея во многихъ 
мБетностяхъ, особенно въ горныхъ, грузовымъ дви- 
женемъ. Взам$нъ этого здЪеь строились шоссе; боль- 
шая часть возникла для стратегическихъ иЪлей. 
Общая длина въ 1901г. доходила до 3/2 тыс. верстъ. 
или по отношеню къ населеню и пространству, го- 
раздо больше, чЪмъ въ остальной Росаи, за исклю- 
ченнемъ Привислянскихъ губерний. 

Но даннымъ Министерства Путей Сообщеня *) 
къ 1 Января 1890 г. считалось 13948 в. шоссирован- 
ныхъ и мощеныхъ дорогъ одного лишь этого мини- 
стерства; кромЪ того, нЪеколько тысячъ верстъ было 
въ вЪдомствЪ Министерства Внутреннихъ ДЪлъ и 
другихъ. 


*) Статист. еборн. выц. 55%. табл. Х. 
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„[лина этихъ дорогъ распредЪляется слЪдующимъ 
образомъ (если вычесть дороги Привиеслянскаго края). 


Верстъ. Одна верста приходится на 
Кавказъ. . . . . 2,860 122 кв. вер. 2,500 жит. 
Остальная Европей- 
ская Росая, кромЪ 
Привиелянек. края. 13,000 +440 „ „ 8,000 „ 


Такимъ образомъ, по отношен!ю къ пространству, 
шоссейная сЪть на КавказЪ въ 3'2, а къ населеню 
ВЪ 3 раза гуще, чф$мъ въ остальной Росаи. 

За послфдшя пять лЪтъ, о которыхъ имЪются 
свъдЪшя, съ 1894 по 98 г.г. однимъ Министерствомъ 
П. С. построено на КавказЪ 719 верстъ шоссе, а въ 
остальной Росаи всего только 5+4 вер., откуда видно, 
что постройка шоесе на КавказЪ шла гораздо быстрЪе, 
притомъ она опережала развите товарнаго и пасса- 
жирскаго движенмя, имя въ виду главнымъ обра- 
зомъ стратегичесюя и административныя цфли, такъ 
что новыя шоссе, стоившия большихъ денегъ, утили- 
зируются въ очень слабой степени, не взирая на то, 
что эти шоссе служатъь для однЪхъ м%Ъетностей 
единственными путями сообщеня, для другихъ—под- 
возными къ жел. дорогамъ. Одна изъ главныхъ при- 
ЧИНЪ эЭТого та, что существующе способы конной пе- 
ревозки въ арбахъ и Ффургонахъ не допускаютъ 
большой нагрузки, особенно въ горахъ; притомъ и 
перевозка совершается очень медленно. Поэтому тЪ 
изъ мъетныхъ произведенй, которыя требуютъ бы- 
строй доставки, не могутъ имЪфть сбыта, и производ- 
ство ихъ не развивается; такъ напр., фрукты и др. 
цфнные растительные продукты часто гшютъ на мЪетЪ 
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за невозможностью быстраго и удешевленнаго сбыта; 
а устраивать заводы для сушки фруктовъ для приго- 
товлешя консервовъ, для прессовки солодковаго 
корня и др. никто также не рискуеть. Равнымъ обра- 
зомъ остаются безъ ебыта и молочные продукты, от- 
чего страдаетъ мЪетное молочное хозяйство, имфющее 
столь больше шансы для своего развит1я. Друме м$ет- 
ные продукты, боле способные выдерживать дальн!я 
разстояшя и медленную доставку, должны выносить 
высокую провозную плату, ибо соотношеше живого 
груза къ мертвому и движущей силЪф при конной 
тягЪ очень невыгодно, тфмъ боле на неровныхъ 
мЪетностяхъ. 

Высокая провозная плата не даетъ возможности 
съ выгодою вести хозяйство, такъ какъ приходится 
работать главнымъ образомъ въ пользу фургонщи- 
ковъ, причемъ даже приблизительно нельзя разсчи- 
тывать на правильный сбытъ, ибо при урожаЪ цЪна 
продуктовъ понижается, а между тЪмъ сейчасъ-же 
начинаеть ошущалться недостатокъ въ перевозочныхъ 
средетвахъ и провозная плата возвышается до раз- 
мфровъ; не допускающихъ какихъ-либо перевозокъ, 
отчего отъ урожая не только нЪтъ выгоды, но полу- 
чается убытокЪъ, что подтвердилось и при мФетныхъ 
экономическихъ изысканяхъ, напр., при изыскашяхъ 
коммерческаго агента Закавказскаго желЪзнодорож- 
наго ра!она г. Радцига. 

Поэтому въ большей части мЪетностей Кавказа 
торговыя сношен1я развиты весьма слабо, и жизнь 
оттягивается оттуда кл существующимъ въ краЪ жел.- 
дор. путямъ. Богатфйпия м%етноети --- прежняя Кал- 
хида, Кахетя и лр. отетаютъ въ развии севоихъ силь; 
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ихЪ естественныя богатства почти безъ разработки, 
мЪетные промыслы чахнутъ, населене пребываетъ въ 
бЪдносети и полудикомъ состояни, пе имя силъ 
противостоять соперничеству тзхъ м%Ъетностей, гдЪ 
имются улучшенныя сообщения; новыхъ производетвъ, 
для которыхъ здЪеь столько матерала, не появляется, 
капиталы на утилизашю мЪетныхъ даровъ природы 
не идутъ. Заселене пустующихъ мЪетъ, ожидающихъ 
культуры, почти не подвигается; всЪ заботы о немъ 
со стороны правительства парализуются отсутетвемъ 
правильныхъ сообщенй, что отпугиваетъ веЪ коло- 
низацонные элементы. 

ПослЪднее обстоятельство могло бы на первый 
взглядъ показаться не столь важнымъ, если имЪть 
въ виду лишь то соображен1е, что въ Росейекой 
Империи есть много раоновъ, одаренныхъ природными 
богатствами, но, по сравненмю съ Кавказомъ, населен- 
ныхъ значительно рЪже, гдЪ ощущается не меньшая 
потребность въ колонизащи. Надо однако принять во 
вниман1е, что на КавказЪ уже имЪется то, что прежде 
всего нужно для насажденшя культуры: пути сообще- 
ня, тогда какъ иные, ожидающие колонизащи, ра1оны, 
страдаютъ въ большинетвЪ случаевъ полнымъ ихъ 
отсутетвемъ, что затраченные на эти пути миллюны 
могутъ вернуться государству въ томъ лишь случаЪ, 
если прилегающая мЪестности получатъ надлежащее 
экономическое развите, что эксплоатащю дешевле 
начинать съ того, что уже подготовлено и легче 
дается, что наконецъ ничто въ мрЪ не можетъ оста- 
ваться въ покоф, а должно двигатьея въ ту или 
другую сторону, то станетъ яено, что и намлт» нужно 
всфми силами стараться двинуть то. что етоитъ нын\Ъ 
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на точкЪ замерзан!я— экономическое развите Кавказа. 

Развите это пруостановлено главнымъ образомъ 
невозможностью рашональнаго обм$на продуктовъ, и 
если напр., въ остальныхъ частяхъ Европейской 
Росеаи неудовлетворительное состояне мЪетныхъ со- 
общенй не пр1остановило столь рфшительно эконо- 
мическаго развитя края, то внутрення губерни обя- 
заны этимъ земскимъ учреждешямъ, которыхъ въ 
Кавказскомъ краЪ нЪтъ и которыя въ важнЪйшихъ 
случаяхъ заботятся объ оказаши соотв тетвенной по- 
мощи населеню такими мЪфропрятями, которыя ума- 
ляютъ вредное влляше неблагоустройства мЪетности; 
западныя ‘же губерши обязаны этимъ высокоразвитой 
тамъ частной предпримчивоети, которой на КавказЪ 
развиться трудно, какъ потому, что приливъ ино- 
странныхъ капиталовъ, вообще, уменьшилея, такъ и 
потому (и еще въ большей степени), что чаетная 
предпримчивость на КавказЪ, главнымъ образомъ, 
сосредоточена на нефтяномъ дЪлЪ, которое хотя под- 
часъ и бываетъ сопряжено съ рискомъ, но за то 
даеть въ иныхт случаяхъ возможность быетрой и 
легкой наживы, и, сл довательно, ей нътъ надобности 
заботиться ни объ эксплоаташи иныхъ богатетвъ 
этой по истинЪ обЪтованной земли, ни тёмъ паче 
о развити и улучшеши сообщенй, неслужащихъ 
для нуждъ нефтяного дЪла. 

При такихъ условяхъ организащя болЪе усовер- 
шенствованныхт› сообщений безъ замны мускульной 
тяги механической прямо немыслима, тЪмъ бол%е, 
что мЪетные торгаши въ недостаткЪ сообщешй уема- 
триваютть для себя даже выгоду, такъ какъ этимъ 
упрочивается ихъ монополия по скупкВ мъЪетныхЪ и 
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пролажЪ привозныхъ товаровъ, мфшая сближен!ю 
мЪетныхъ производителей съ рынками сбыта. Потери, 
камя несетъ Кавказъ отъ такихъ первобытныхъ спо- 
собовъ сношеня, нельзя оцЪфнить ни на какмя деньги 
и чЬмъ дальше сохранится такой порядокъ вещей, 
ТЬмъ будетъ все хуже и хуже. 

При изел$довани горныхъ мЪетностей Кавказа, 
всегда бросался въ глаза тотъ фактъ, что живая сила, 
обходится здЪсь гораздо дороже, ч$мъ во внутрен- 
нихъ губершяхъ Росаи: это зависитъ во 1 хъ, оть 
того, что въ горныхъ долинахъ вообще мало лошадей. 
во 2-хъ, что огромное большинетво кавказекихъ ло- 
шадей принадлежитъ къ горнымъ породамъ, очень 
хорошимъ для верховой $зды и для перевозки не- 
большихъ вьюковъ, но непригодныхъ къ перевозкЪ 
значительныхъ тяжестей и вообще къ упряжкЪ, въ 
3-хъ, недостаточно кормовыхъ средетвъ, производство 
коихъ на КавказЪ не можетъ быть выгоднымъ вел д- 
сте пригодности почвы для культуры лучше опла- 
чиваемыхъ растений. 

Такимъ образомъ ни многомиллонныя затраты на 
постройку кавказскихъ шоссе, ни громадныя затраты 
на ихъ поддержку не могутъ оправдаться существую- 
щимъ движенемъ и сообщения по шоссе въ настоя- 
щемъ видЪ далеко не удовлетворяютъ потребностямъ 
края, который будетъ все боле и болЪе отставать 
отъ остальныхъ частей Росаи, пока не придутъ къ 
заключению объ необходимости улучшения этихъ со- 
общенй, т. е. къ замЪнЪ мускульнаго двигателя ме- 
ханическимъ. Такая замфна имЪетъ для Кавказа 
0с0бое значене въ силу того, что здЪеь вообще сла- 


бЪе, чфмъ въ другихъ раонахъ развиты рельеовые 
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пути. проведене коихъ требовало-бы особаго напря- 
женя средетвтъ» и было-бы сопряжено съ трудно одо- 
лимыми физическими затруднешями. 

Этимъ объясняется и то обстоятельство, что безь 
осуществленя остаются проекты такихъ мзетныхъ же- 
лЪзныхъ дорогъ, *) которыя проектированы въ богатЬй- 
шихъ мъетностяхъ, гдЪ производительность ожидаетъ 
оживлен1я путемъ улучшенныхъ сообщений, какл на- 
примЪръ въ Кахепи. 

Остается, слЪдовательно, пользоваться тЪмЪъ, что 
есть —-шоссейными путями, ожидающими прим$нен!я 
механическихъ повозокъ, которымъ придется ечи- 
таться меньше съ такими препятствиями, какъ подъемы, 
ГгДЪ и локомотивъ и живые двигатели оказываются 
подчасъ безсильными; къ тому-же живая сила годъ 
отъ году дорожаетъ въ то время, какъ автомобиль- 
ная тяга дешевЪетъ. 

Примзнеше автомобиля, съ одновременнымъ совер- 
шенствован!емъ нынЪ употребляемыхъ на немъ двига- 
телей во первыхъ, привело бы къ оживленю на шос- 
сейныхъ путяхъ транспорта, который велЪдетв!е соере- 
доточен1я производительныхъ силъ страны у желЪзно- 
дорожной сЪти былъ остановленъ въ своемъ развит!и 
и не могъ далЪе возрастать замЪтно при пользоваши 
исключительно мускульной силой животныхъ, и во 
вторыхъ, дало бы возможность пока, на долгое время 
обойтись безъ миллюонныхъ затратъ на новыя желЪз- 
ныя дороги. 

Поэтому, разъ развит!е производительности дан- 
наго раона возможно лишь при введеви механиче- 
ской перевозки, какъ это имфетъ мЪето для Кавказа, 


*, Признанныхъ полезными послЪ оффищальнаго обслъдовавя. 
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то останавливаться нельзя и надо ее примфнить, но 
не безразлично какому изъ употребляемыхь способовъ 
дать предпочтеше: желЪзной дорогЪ или автомобилю. 
При дороговизнЪ устройства здфеь мЪФетныхъ рель-` 
совыхъ путей, предпочтеше должно быть отдано 
автомобилю, который впослЪдетв!и, въ случа\ф зна- 
чительнаго увеличешя количества грузовъ, можетъ 
быть замЪненъ рельсовымъ путемъ. 


УИ. 
Важнфйш!е тракты Кавказа и ихъ производительность. 


Какъ было выше замфчено—для колонизащи и 
насажденя культуры необходимы прежде всего пути; 
истор1я же доказываетъ намъ, что заселеште пу- 
стующихъ мЪеть происходило всегда постепенно 
и главнымъ образомъ вдоль существующихъ глав- 
ныхъ путей, каковыми въ древшя времена явля- 
лись больпая рЪки, а засимъ уже, по мЪрЪ потреб- 
ности въ новыхъ земляхъ, заселен1е расширялось и 
по сторонамъ. Но если гдЪф-либо, какъ напр. на Кав- 
казЪ, рЪки не представляли изъ себя вполнЪ удоб- 
ныхъ путей; тамъ уже заселене шло вдоль искус- 
ственныхъ путей, прокладываемыхъ по м$етностямъ, 
наиболЪе доступнымъ для пользованя дарами при- 
роды или по боле удобнымъ долинамъ, какъ оно 
шло и на КавказЪ, гдЪ въ послфднее время усовер- 
шенствованныя проззжя дороги пролегаютъ преиму- 
щественно по такимъ заселеннымъ полосамъ. Поэтому 
при обсуждевши вопроса о зам$нВ мускульной тяги 
механическою надо остановиться на главныхъ на- 
правленяхъ нынф  существующихъ шоссейныхъ 
дорогъ. 


1. Тифлиеъ - Ципондаиы - Сигвахъ - Нуха - Птуша. 
По этому направлено тянетея отъ Тифлиса — сь 
начала на востокъь по южному склону главнаго хребта: 
а затЪмъ, на югъ—къ восточной оконечности Малаго 
Кавказа, полоса шириною оть 60 до 100 в., зани- 
мающая по своей населенности и природнымт 00- 
гатствамъ одно изъ первыхъ мЗЪетъ въ Кавказекомъ 
краЪ. Полоса эта захватываетъ 8 уфзда Тифлисской 
губерни, 3 уфзда Елисаветпольской губернии и Зака- 
тальсюй Округъ. 

Это ТЗ именно м?Ъетности, которыя давно ожи- 
даютъ улучшенныхъ сообщений для оживленшя произ- 
водительности и торговли, имфющихъ здЪеь ве 
шансы къ могучему развитю. Хорошо устроенныя 
шоссе *) пролегаютъ прежде всего по богатой Кахети, 
которая, однако, при теперешнемъ затруднительномъ 
сбытЪ, переживаетъ сильный кризисъ: винодЪше и 
друпе промыслы падаютъ, цЪнность земель пони- 
жается, драгоцЪнные леса остаются безъ сбыта; мощ- 
ныя залежи глауберовой соли и друпя минеральныя 
богатства лежатъ втунЪ; табакъ, фрукты и тому по- 
добные продукты могли бы итти въ Тифлиеъ въ го- 
раздо большемъ количествЪ, чЪмъ теперь, но и шоссе 
мало помогаютъ, когда нфтъ перевозочныхъ средствъ. 

ДалЪе, по извФетной своими природными дарами 
долинЪ Алазани, черезъ богатый Закатальсюй округъ 
и не менЪе богатый Нухинеюмй уЪздъ пролегаетъ 
шоссе вздомества Министерства Внутреннихъ ль. 
Во всей этой мЪетности много свободныхъ земель. 
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*) Одно въдомства Мининетеретва Путей Сообщеньи два другихъ— 
вЪдометва Мичистеретва Внутреннихь ДЪлъ. 
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хорошо растетъ рисъ, можеть получаться больиюе 
количество хлопка, солодковаго корня и другихъ цЪн- 
ныхъ продуктовъ, развито кустарное ткачество и про- 
ч1е промыслы. 

Населен!е этого ра1она—болЪе 700,000 или въ 
среднемъ по 25 чел. на кв. версту, т. е. самое гус- 
тое на всемъ КавказЪ. Главныя богатетва— цфнныя по- 
роды лЪеа, виноградники, плантащи такихъ цЪнныхъ 
растений, какъ табакъ, хлопокъ, рисъ, мномя другя. 
а также минеральныя богатства. 

Въ Сигнахекомъ УуЪздЪ 105.300 дес. лЪса, а въ 
Телавскомъ 205.000 дес. ожидающия правильной 
эксплоатащи. Въ закатальскомъ округЪ одного орЪха 
въ хороше годы получается до 400 тыс. пуд., подъ 
тутовымъ деревомъ 2/2 тыс. десятинъ. 

Подъ виноградниками въ обоихъ у%фздахъ 34 тыс. 
дес., могущихъ дать боле 2 милл. ведеръ въ годъ; 
по даннымъ 1899 года они дали: Сигнахсюмй уфздъ— 
1036 т., Телавекй— 1268 т., оба 2304 т. ведеръ вина. 
Въ удфльномъ имЪвни „Цинондалы“ устроены пог- 
реба на 200 тыс. ведеръ. Въ Арешскомъ уЪздЪ 
подъ виноградниками считается 2.400 десятинъ Въ 
Сигнахскомъ уЪБздЪ чиелится 990 табачныхъ планта- 
ий съ годовой производительностью 40.000 пуд., въ 
Нухинокомъ—590 плантащй. Въ Арешекомъ уЪздъ 
начинаютъ сильно развиваться посЪФвы хлопка. Въ 
настоящее время богатства этого края утилизируются 
только отчасти, ибо провозъ дорогъ: изъ Закаталъ 
до Тифлиса берутъ по 30—35 к. съ пуда. Несмотря 
однако на высокую гужевую плату, изъ Нухинскаго 
уЗзда и теперь отправляется черезъ ст. Евлахъ За- 
кавказской жел. дор. 350—400 тыс. пудовъ пщени- 
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цы, риса, орЪъховъ и пр. Развиты также и кустарные 
промыслы. главнымъ образомъ выработка шелковыхъ, 
шеретяныхтъ и войлочныхъ издЪлй. Въ Телавскомь 
и Сигнахокомъ уЪздахль 640 мелкихъ фабрикь и за- 
водовЪ. Въ Нухинскомъ уЪздъ, по экономическим", 
изыскашямъ 1892 г., добывалось 125 т. п. сухихъ 
коконовъ, за покупкою коихъ пр!зжаютъ въ Нуху 
много иностранныхъ агентовъ; въ этомъ узздВ въ 
1$99 г. считалось 803 шелкомотальни и около 500 
мельницу. Въ городЪ НухЪ 102 шелкомотальни, 8+ 
кожевенныхъ завода и 656 другихъ, веего 2252 фаб- 
рично-заводскихъ предприят1я съ производетвомъ бо- 
лЪе 1100 тыс. р., много разныхъ мастерскихъ, боль- 
ше склады. Нуха—самый важный на КавказЪ пункттъ 
для вывоза шелка—сырца. 

Запасы глауберовой соли въ Кахети опредБлены 
11! 2 милл. пуд. КромЪ того имЪются: мЪдь, алебастръ, 
кобальтъ, желЪзо и др. богатства. Въ Арешскомъ 
уфздВ добывается много солодковаго корня, котораго 
въ 1899 году было отправлено изъ уЪзда 165 т. п., 
а въ 1891 г.—570 т. п., въ 1899 г. добыто также 
боле > милл. пуд. и открыты новыя его залежи. 

По даннымъ Тифлисскаго дворянства, приведен- 
нымъ въ его запискЪ о Кахетинской ж. д., въ елу- 
чаЪ устройства желФзной дороги предположенъ вы- 
возъ въ 6880 т. п. изъ Кахети и Закатальекаго ок- 
руга, вь томъ числ 3.000.000 пуд. вина; 800.000 
пуд. сЗры; 59.000 пуд. дровъ; 600.000 пуд. мяса: 
1.000.000 пуд. хлЪба и риса; 600.000 пуд. дерева; 
200.000 пудовъ шерети; 800.000 пуд. сЪна и пр. 

ПН. Отъ Тифлиса до Батума черезъ Малый Гавказъ 
расположена сравнительно узкой полосой, расширяясь 


засимъ у побережья Чернаго моря, богатЪйшая во 
всЪхъ отношеняхъ м?3етность и потому довольно 
густо населенная, но, вел детне своей недоступности, 
мало изслЗдованная, такъ что о природныхъ богал- 
ствахъ этого края говорить еще рано, ибо весьма 
легко могло бы оказаться впослЗдетви, что дЪйетви- 
тельность превосходить самыя смЪлыя предполо- 
жешя. 

По этому направлен!ю пролегаетъ западная часть 
Закавказской жел. дороги (бывшая Поти-Тифлисская) 
и группа шоссейныхъ дорогъ, но непрерывное сооб- 
щен!е по шоссе существуеть лишь между отд льными 
населенными пунктами, хотя и въ настоящее время 
возможно было бы установить непрерывное сообще- 
не отъ Батума черезъ Ахалицъ, Боржомъ, Михай 
лово, Гори до Тифлиса, воспользовавшись отчасти 
грунтовыми дорогами. 

Главное богатетво—лЪеъ, минеральныя воды, & 
въ Горйекомъ уфздЪ развито винодЪ ме (въ 1899 г. 
получено 412.000 ведеръ вина). 

11. Побережье Чернаго моря-—-одна изъ живопис- 
нЪйшихъ мЪетностей не только Кавказа, но и всего 
м1ра, съ громадными природными богатствами, кото- 
рыя, однако, не могутъ быть разрабатываемы по той 
причин$, что по мВетнымъ условмямъ сообщеше мо- 
ремъ вообще неудобно и не всегда возможно, а сухо- 
путныя сообщеня еще въ зачаткЪ. На пути между 
Новоросеайскомъ и Сухумомъ расположенъ рядъ очень 
важныхъ климатическихъ станшй и бальнеологиче- 
скихъ пунктовъ. ВездЪ богат®йшая растительность, 
для вывоза предетоитъ большое количество южныхъ 
фруктовъ, вина, орЪховъ, дичи, лЪеа дорогихъ породъ, 
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даже чая, плантащи коего все расширяются. По рЪкз 
Мацест® сЪрнисто-щелочные источники. Съ правле- 
немъ недостающихъ рабочихъ рукъ ростъ мЪетныхЪъ 
произведен!й усилится въ нЪеколько разъ. Годовой 
оборотъ Новоросеайскаго порта уже нынЪ доходитъ 
до 35 -3Ю миллюновъ пудовъ ежегодно. Второй ко- 
нечный пунктьъ—Сухумъ имЪетъ уже болЪе 10.000 жи- 
телей и значительный торговый оборотъ; друпе 
пункты—Сочи, Адлеръ, Туапее и др. также растутъ 
не по днямъ, а по часамъ, но какъ порты для вы- 
воза мВетныхъ продуктовъ, они не имЪютъ значен1я 
по отсутетню закрытыхъ бухтъ. 

ЗдЪсь существуетъ дорого стоившее и мало эксплоа- 
тируемое шоссе, на которомъ н$фтъ правильныхъ сооб- 
щен!й; между тЪмъ участки вдоль шоссе и моря весЪ 
разобраны; полное ихъ культивироваше быстро пой- 
детъ при регулярномъ сообщени, которое давно здЪсь 
ожидается для заселенмя, для разработки мЪетныхъ 
лЪеовъ и другихъ природныхъ богатетвъ. Съ устрой- 
ствомЪъ на этомъ шоссе мостовъ, что предположено 
въ ближайшемъ будущемъ, открывается просторъ для 
автомобильнаго и вообще для регулярнаго движеня. 

ГУ. Отъ Тифлиса на югъ и западъ тянется широ- 
кой полосой богатая и густонаселенная мЪоетность, 
по коей проложено нфеколько шоссе и вновь устроена 
Карская желЪзная дорога. 

Какъ продолжене этой полосы, можно разематри- 
вать небольшой ра1онъ верстъ на 50 сЪвернЪъе Тиф- 
лиса по р$зкз АрагвЪ; но дальше за Душетамихараб- 
киръ м$етности мЪняются и населенныя мЪста встръ- 
чаются лишь у самой Военно-Грузинской дороги. При- 
родныя богатства этой мЪетности не изелЪдованы, 
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но для экономической и политической жизни Кавказа 
она имЪетт» громадное значеше, какъ ближайпий 
путь, сосдиняюпий предгорье Кавказа съ его серд- 
цемъ—Тифлисомъ. 

Наконецъ, къ сЪверу отъ главнаго хребта и къ 
западу отъ его отроговъ расположена богатая Кубан- 
ская область съ пограничными мЪетностями, Ставро- 
польской губерней и Терской областью. Несмотря на 
существующую здЪеь Владикавказекую жел. дорогу, 
культурное развит!е задерживается здЪеь трудностью 
м$етныхъ сообщенй и невозможностью сбыта произ- 
ведений по направлению къ Черному морю, къ кото- 
рому она такъ близка, но отъ котораго большая часть 
области отрЗзана почти’ непреодолимой преградой — 
Главнымъ Кавказскимъ хребтомъ. 

Сообразно съ изложеннымъ, на первыхъ порахъ 
надлежало бы установить срочные автомобильные 
рейсы по слБлующимъ направленямъ: 

1. Отъ Моздока на Владикавказъ—Тифлисъ—Дели- 
жанъ-- Эривань—Нахичевань— Джульфу. 

П. Отъ г. Ставрополя на Невинномыекую ста- 
ницу и Сухумъ. 

Ш. Отъ Новоросайеска по побережью Чернаго 
моря на Сухумъ и по возможности до Батума. 

Г. Отъ Батума черезъ Ахалцихъ Михайлово-Гори 
до Тифлиса. 

\". Оть Тифлиса на Цинондалы —Сигнахъ—Нуху, 
черезь Евлахъ до Шуши. 

Первое изъ вышеуказанныхъ направленй осуще- 
ствимо, на первый разъ, лишь отчасти—только для 
пассажирскаго движенмя, пока не будетъ доказана 
доступность Воеино-Грузинской дороги и для грузо- 
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выхъ автомобилей. Но едва ли можеть быть сомн\- 
ше вт томъ, что при примъиеши автомобиля на 
остальныхъ указаппыхъ выше направлешяхъ, выра- 
ботается такой его тишь, для котораго будетъ до- 
ступна и эта дорога; а тогда установлеше правиль- 
наго автомобильнаго сообщения по указанному направ- 
леню будетъ имЪть громадное не только мъЪстное, 
но и обще-государетвенное значене. 
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\°1И. 
Обзоръь движеня по главнёйшимъ дорогамъ Кавказа. 


Разсматривая вопросъ о необходимости зам$ны 
мускульной тяги на профзжихъ дорогахъ Кавказа, 
необходимо вкратц® ознакомиться съ разм$рами су- 
ществующаго нынЪ движемя, такъ какъ оно, хотя и 
не можетъ дать вполнф точнаго поняття о томъ зна- 
чени, которое автомобиль долженъ прюобрЪети въ 
будущемъ. какъ главный факторъ культурнаго роста 
Кавказа, но можетъ служить доказательствомъ, что 
уже и теперь, при сравнительно малой производи- 
тельности края, автомобильныя предпруят!я нашли бы 
прочныя основалия для своего осуществления. 

Къ сожалЪ ню, по сему предмету имЪются лишь 
„кое-камя“ свЪдЪшя относительно нЪкоторыхъ шоссе, 
состоящихъ въ въдфшШи Министерства Путей Сооб- 
щеня, а именно: имфются свфдЪшя о числЪ грузовъ 
и пассажировъ, просл$довавшихъ черезъ шоссейныя 
заставы шести шосее, по безъ обозначеня мъЪетъ от- 
правления и назначеня, такъ что волей-неволей раз- 
мЪръ пробЪга грузовь долженъ быть принятъ н%- 
сколько гадательно. КромЪ того, не слЗдуетъ забы- 
вать, что такъ какъ эти цифры получены лишь бла- 
годаря взиманио шоссейнаго сбора, отъ уплаты коего 
возчики умЪютъ уклоняться, то разечитанное по этимъ 
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даннымъ грузовое движенюе будеть всегда значи- 
тельно меньше дъйствительнаго. 
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Пассажирсюй дорожный омнибусъ. 


Матерьяломъ для опред леня изъ этихъ данныхЪъ 
коэффищента средняго пробЪга грузовъ, т. е. отно- 
шен1я средняго пробЪга къ длинЪ пути, можетъ слу- 
жить движене только по такимъ шоссе, гдЪ есть 
нЪеколько заставъ, а такихъ шоссе два—Эриванское 
и Военно-Грузинская дорога, послфдняя, однако, по 
своему географическому положенио иметъ характеръ 
нЪеколько исключительный, почему данныя Эриван- 
скаго шоссе скорЪе могутъ служить основанемъ для 
сужденмя о характерЪ движеня по другимъ шоссе. 

Согласно этимъ даннымъ въ 1898 году было по- 
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Пассажирсюй дорожный омнибусъ. 


(2 


дано грузовъ на Эриванекое шоссе *), изь коихъ +454 
тыс. пул. прошли все разетояне 180 тыс. *. 3, 122 тые.-— 
половину и 130 тые.—'; веей длины шоссе. Отсюда 
грузовое движеше на версту выразится: +454 (0,15, 
180) - (0.5 Х 122) - (0.25 Хх 180) = 695 тысячъ пудовъ. 
а коэффишентъ пробЪга— 695 :936 = 0,74. 

Для Военно-Грузинекой дороги получаются сл?>- 
дующя цифры: 

Общее количество поданныхъ грузовъ 2.32+4,000 
пуд., движене на версту 352 (0,75 Х 39) + (0,50 + 55) 
(0.25 Х 1882) = 893 тые. пуд. а коэффищентъ сред- 
няго пробЪга равенъ 893: 2324 = 0,38. 

Такимъ образомъ количество грузовъ на версту 
на послЪднемъ шоссе больше чЪмъ на предыдущемъ 
на 2290, а коэффищентъ пробЪга значительно меньше. 
Если же изъ цифры общаго количества поданныхъ 
грузовъ исключить три четверти количества-—мЪет- 
ныхъ грузовъ, обращающихся между Тифлисомъ и 
Душетомъ, то разсчеть принялъ бы такую форму: 
общее количество поданныхъ грузовъ — 950 т. пуд.., 
на версту — 550 тые. пуд.. коэффищентъ средняго 
пробЪга—550 : 950 = 0,58. 

Такъ какъ только дорога, упирающаяся въ боль- 
шой городъ или иной промышленный центръ, мо- 
жетъ быть въ такихъ условяхъ, что большая часть 
совершающагося на ней движеншя сосредоточена на 
одномъ лишь ея кониЪ, какъ это имЪетъ мЪето на 
Военно-Грузинской дорогЪ, то изъ приведенныхъ раз- 
счетовъ можно заключить, что величина козффищента 
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*) Круглыми цифрами 936 тыс. пудовъ. (Статистичесый Соорникъ 
М-ва Л. С. выцускь 58-й). 


а 


срелняго пробфга на Кавказскихь шоссе находится 
въ предЪлахъ 0,58 и 0,74, и безъ большой ошибки 
можеть быть принята 0,7. 

Тогда, имфя въ виду, что сумма наиболынаго ко- 
личества грузовъ, отмЪченныхъ на различныхъ за- 
ставахтъ, должна быть равна общему количеству по- 
данныхъ грузовъ, получимъ слЗдующе выводы для 
трехъ остальныхъ шоссе *), о которыхъ имЪются кое- 
какя свЪ дЪная въ упомянутомъ статистическомъ сбор- 
НИКЪ: 


Общее коли- Грузовое дви- 


чество гру- жене на 

Зов. версту. 

Въ тысячахъ пудовъ. 
Акстафа-Делижанское шоссе. .. . . 540 378 
Карское шоссе ........ 610 421 
Военно-Ахалцихское шоссе. ...... 420 294 


Вышеприведенные разсчеты показываютъ, что ко- 
личество грузовъ на версту на различныхъ Кавказ- 
скихъ шоссе весьма разнообразно и м?Ъняется въ 
пред$лахъ отъ 294 до 893 тысячъ пудовъ, а въ 
среднемъ можетъ быть принято въ 600 тыс. пуд., и 
если остановиться на этой цифр%, какъ на наиболЪе 
вЪроятной, то нынфшнее грузовое движене по всЪмъ 
Кавказскимъ шоссе выразится цифрой 2.860.600,000— 
1916 мил. пудо-верстъ. 

Кели-бы въ ближайшемъ будущемъ примЪнить 
автомобиль, То, исключивъ изъ этой цифры грузы 
Военно-Грузинекой дороги, на которой въ теченши 
нфеколькихъ лЪтъ нельзя было-бы еще установить 
правильнаго автомобильнаго сообщеня, его дЪятель- 


ы СвЪдЪъюня о Телавекомъ шоссе слишкомъ неполвыя. 
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ность выразилась бы приблизительно въ 1716 - 
1529 миллюновъ пудо-верстъ. При этомъ необхо- 
димо замЪтить, что хотя оказалось бы на нзкото- 
рыхъ шоссейныхъ дорогахъ, автомобиль не могъ бы 
быть примЗненъ, зато нашлось-бы для него много 
грунтовыхъ дорогъ весьма оживленныхъ, но на коихъ 
гужевая перевозка обходится еще дороже, чЁмъ на 
шоссе. 





Электричесюй самодвижунийся трамвай Романова. 


Относительно пассажирекаго движен1я по Кавказ- 
скимъ шоссе св дЪшя еще мене полны и не могутъ 
служить надежнымъ матераломъ для выводовъ о 
предстоящемъ движении въ случаЪ автомобильнаго 
сообщеня. Причина кроется въ томъ, что достовЪр- 
ныя свЪдЪюя имЪютея лишь о Военно-Грузинской 
дорогЪ, на которой, съ проведешемъ Петровской жел. 
дороги (Бесланъ-Бакинекой), характеръ пассажирскаго 


Ч 
() 
Н 
}? 
А 
ОА 
ИН 
? 
а р Я 
А 
{? 
? С 
Е у 
к 
.) 
] 
п Ш А 
\ 
К 
(И 
941 
т 
го 
А 
2«) 
И 
9: т 
«) 
Э 
Ъ 
И Ц 
1. 
А, | 
9 
[* 
26 





движешя и составъ проЪзжающихЪ совершенно измТ- 
няетея. Для составления себ приблизительнаго по- 
нятя о томъ. какое число пассажировь на Кавказ- 
скихъ профзжихъ дорогахъ могло бы быть обелужи- 
ваемо автомобилями, остается сдЪлать довольно га- 
дательный выводъ на основани свЪфдЪний 1898 г. 


Чиело пасса- 


жировЪ за Коэффищенть 
(исключещемт» средняго иро- 
всадниковЪ) оЪга. 
ТЫСЯЧЪ. 
Акстафа-Делижанское шоссе. . . 31 СвъдВнй не имБется 
‘'Эриванское шоссе. . вм. ъ 20 0,83 
Карское шоссе ....... 15 0,95 
Военно-Ахалцихское шоссе. . . . 28 СвЪдБн не имЪется 
$ 


Такъ какъ коэффишентъ пробЪга для пассажи- 
ровъ близокъ къ единиц, то по этимъ даннымъ 
можно было бы предположить безъ риска сдЪлать 
ошибку, что на остальныхЪъ шоссе количество пасса- 
жировъ не менЪе 20 тысячъ на версту, т. е. ДЪЗя- 
тельность автомобиля съ перваго же года вырази- 
лась бы цифрой 20,000—22650—53 мил. пассажира— 
верстъ. 


\.. 
Выгоды оть прим5неня автомобиля на Вавказ$. 


Прямыя выгоды, которыя въ ближайшемъ буду- 
щемъ получитъ Кавказъ, а за симъ—въ болЪе отда- 
ленномъ будущемъ и все государство, отъ зам$ны 
мускульной тяги механической для сообщенй по 
профзжимъ дорогамъ Кавказа, въ общихъ чертахъ 
были указаны въ главахъ П, [У, У и УГ; въ настоя- 
щей главЪ предетоитъ выразить ихъ по возможности 
цифрами. 

Какъ было выше зам$чено, провозъ пуда груза 
при мускульной тяг обходится у насъ около 
0,25 коп. съ версты, а на Кавказ, даже и по 
шоссе, провозъ этотъ обходится еще дороже; если-бы 
поэтому при автомобильной перевозкЪ установить та- 
рифъ въ среднемъ 0,12 коп., то на пудо-верстЪ полу- 
чилась бы экономя не менЪе 0,12 коп. 

Допуетимъ, что эта экономя была бы только 
0,1 коп., и въ такомъ случа при нынфшнемъ дви- 
жеши на КавказЪ ежегодное сбережене на тран- 
спортЪ составило бы 1.529 тысячъ рублей, что при 
капитализащи изъ 47 дало бы до 838 милл. руб. 


общей экономит для населешя, поднявтъь его доходъ 
вт) очень зпачительной мЪрЪ. Кром указанныхъ 
непосредственных» выгодъ, елЪдуеть отмЪфтить и\- 





Перевозка сгатуи для Веемрной выставки въ Парижь на паровомъ 
АВТОМОБИЛЬ. 


лый рялъ благотворныхъ косвенныхъ результатовъ 
для государетва и мЪетнаго паселешя. Прежде всего--- 
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достигается удовлетворене одной изъ важифЪйшихъ 
потребностей нашей арми—имЪть на случай моби- 
лизали достаточный паркъ автомобилей; приобрЪтать 
ихъ спещально для военныхъ цзлей государство не 
въ силахъ, такъ какъ и безъ того емЪта расходовъ 
военнаго вЪдометва обременяетъ государственный бюд- 
жетъ очень чувствительно. Поэтому необходимо огра- 
ничиться возможностью привлечь къ военной службЪ 
въ каждый данный моментъ общественные автомо- 
били, но при непремнномъ условии, чтобы типы 
этихъ автомобилей были пригодны и для рейсовъ 
по такимъ труднымъ дорогамъ, какъ Военно-Гру- 
зинская. | 

Такое услове можетъ быть удовлетворено, если 
правительство пожелаетъ оказать свое содЪйстве 
такому предпринимателю, который обяжется въ из- 
вЪстный срокъ развить автомобильное движеше, имен- 
но, на КавказЪ, а также устроить собственные заводы 
для изготовлешя автомобилей. Не меньше выгодъ 
получатъ государственное казначейство и Уд$льное 
вфдометво отъ улучшеня условй эксплоаташи бога- 
тъйшихъ казенныхъ и удЪльныхъ земель Кавказ- 
скаго края. 

Гели даже при нынфшнихъ первобытныхъ сооб- 
щен1яхъ и связанныхъ съ ними неудобетвахъ, Кав- 
казъ привлекаетъь не мало туристовъ и больныхъ, 
то, благодаря автомобилямъ, онъ будетъ привлекать 
ихъ во много разъ больше, отвлекая отъ заграницы 
и уменьшая вметЪ съ тёмъ вывозъ туда русскихъ 
денегъ. 

Что это такъ, достаточно сравнить отчеты Влади- 
кавказской жел. дороги до и послЪ устройства вЪтви, 
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на Кавказемя минеральныя воды (Пятигорекъ, Киело- 
водекъ и пр.) въ связи съ ихъ улучшешемъ. 

Самая, наконецъ, значительная, хотя и болЪе от- 
даленная, выгода отъ скор$йшаго распространения 
въ Росаи автомобиля будетъ заключаться въ слЪ- 
дующемъ: механическе двигатели, приводимые въ 
дфйстве энерпей взрыва, показали въ примЪнеши 
и къ автомобилямъ, и къ заводекимъ машинамъ 
такую жизнеспособность, что нынфшне газовые, бен- 
зиновые и проче двигатели суть безъ сомнЪфн!я про- 
тотипы механическихъ двигателей будущаго, эпохи 
автоматовъ, описанной столь картинно Белями и 
другими фантазерами. 

НынЪ%шн!е типы бензиновыхъ двигателей имЪютъь, 
между прочимъ, тотъ важный недостатокъ, что 70 до 
5% энерги при взрывЪ не только пропадаетъ и не 
превращается въ движущую силу, но дЪйствуетъ во 
вредъ прочности двигателя, накаливая пЪкоторыя 
его части и проч. Намъ предетоитъ велЪдетне этого 
задача устранить этотъ и друпе недостатки суще- 
ствующихъ типовъ и выработать типы малообъеми- 
стыхъ,. Но сильныхъ двигателей, основанныхъ на 
дфйстви взрыва (не предрЪшая вопроса о матерлалЪ >, 
которые могли быть примЪфняемы во всъхъ безъ 
исключен1я случаяхъ, гдЪ нынЪ употребляется му- 
скульная сила. 

Каждый мало-мальски знакомый съ техникой и 
исторей ея развитя пойметъ безъ труда, что при 
разр шеши такой задачи совершенно непригодны: 
ни чисто теоретическе выводы, ни опыты въ мастер- 
скихъ, на городекихъ площадяхъ, манежахъ и проч.. 
т. е. такой трудъ, который въ вопросахъ подобнаго 
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рода не выходитъ обыкновенно изъ сферы дЪтекихъ 
развлечений. Для лучшаго разрЪъшеня этой задачи 
необходимы боле широюе опыты, а также поошре- 
не вс$ми мЪрами солидныхъ предпрятй по при- 
мЪненю автомобилей, практика коихъ могла бы вы- 
работать соотв$тетвенные типы двигателей. 


а 


Главныя основаня для учрежденя въ Росси автомобиль- 
ныхъ предпртятй. 


Взв$сивъ всЪ вышеуказанныя обстоятельства, 
легко прийти къ заключен1ю, что наиболЪе подходя- 
щимъ предпринимателемъ по автомобильной пере- 
возкз грузовъ и пассажировъ по проззжимъ доро- 
гамъ Кавказа было-бы само правительство. Поло- 
жимъ, въ начал такое предпряте для такого круп- 
наго контрагента могло бы показаться слишкомъ 
мелкимъ, ибо при вышеисчисленной дЗятельности 
движен!1я валовой доходъ не превысилъ бы, на первое 
время, вЗроятно 2-хъ миллоновъ въ годъ, что при 
рааонЪ въ 300 тыс. кв. вер., на которомъ было-бы 
разбросано предпряте, дЪйствительно н3Зоколько 
мало. 

Но есть еще и другая причина, почему прави- 
тельственная антреприза могла бы не принести ожи- 
даемыхъ результатовъ, а именно: новизна дЪла. 
Опыть казеннаго управленя первыми желЪзными 
дорогами (Царскосельской и Николаевской) показалъь, 
что правительство можетъ быть хорошимъ контраген- 
томъ только въ такихъ предпрятяхъ, для которыхъ 
имЪфется уже на лицо штатъ собетвенныхъ доста- 
точно подготовленныхъ тружениковъ, такъ какъ по- 
полнен!е этого штата иностравцами давало почти 
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всегда отрицательные результаты. Потому-то всЪ 
желЪзныя дороги до 1381 г., т. е. въ течеше 25 лЪтъ 
съ основанмя первой изъ нихъ, были исключительно 
ВЪ завЪдываши частныхъ обществъ, которыя, однако, 
въ виду общеполезности дЪла, пользовались особыми 
льготами и состояли подъ контролемъ правительства. 
По этой-же, главнымъ образомъ, причинЪ и автомо- 
бильное дЪло должно начать свое развитие подъ не- 
посредетвеннымъ управленемъ частныхъ предпри- 
нимателей. Но почему же, спроситъ читатель, не 
нашлось до сихъ поръ такихъ предпринимателей, 
если и въ самомъ ДЪЛЪ автомобилю предстоитъ у 
насъ столь блестящее будущее. 

Главная причина этого явлен1я—отеутетье лю- 
дей, знакомыхъ съ дЪфломъ, въ подтверждене чего 
можно привести кратюй обзоръ ходатайетвъ, посту- 
павшихъ по сему вопросу въ Миниетеретво Путей 
Сообщения. Уже самъ тотъ фактъ, что всЪ просители 
обращались исключительно въ Министерство Путей 
Сообщен!я (за исключешемъ одного инженера Путей 
Сообщения), а не въ Министерство Внутреннихъ ДЪлЪ, 
доказываетъ, что будушие Уайненсы (въ автомобиль- 
номъ ДЪЛЪ) съ первыхъ же шаговъ проявляютъ 
обычную намъ небрежность. Сама по себЪ ошибка 
поправимая; но какъ же не знать, что въ дЪлъ 
управления про$зжими дорогами вообще, а тЪмъ бо- 
лЪе въ вопросахъ о разрЪшен!и перевозочныхъ пред- 
праят!й Министерству Путей Сообщен1я назначена на- 
шимъ законодательствомъ весьма ограниченная роль— 
техника. дающаго лишь заключене о томъ—годитея-ли 
или не годится данная дорога для пропуска по ней 
извЪетнаго рода экипажа или телфгъ для перевозки 
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тяжестей (примЪчанте къ 568 ст. Устава П. С. по 
продолженю 1893 г.), да и то лишь по отношению 
1оссе, состоящихъ въ непосредственномъ завЪ дыван!и 
этого Министерства. 

Не менЪе характерно и то, что веЪ почти проси- 
тели ходатайетвовали разрЪ шения на открыте движеня 
прежде всего, (а нЪкоторые даже исключительно) по 
такимъ дорогамъ, гдЪ автомобиль наимензе приго- 
денъ —по Военно-Грузинской дорогф или Черномор- 
скому шоссе, на коихъ при этомъ и потребность въ 
немедленномъ учрежденйи срочнаго автомобильнаго 
сообщеня гораздо меньше. чЪмъ на веЪхъ безъ исклю- 
чешя остальныхъ шоссе Кавказа и на нЪкоторыхъ 
его грунтовыхъ дорогахъ вполнф пригодныхъ и 
нынЪ для автомобиля. 

Въ пользу просителей говоритъ лишь то, что веЪ 
они, повидимому, сознаютъ, что, безъ предетавленя 
въ нъкоторой степени монопоми, автомобильное пред- 
прияле не можетъ оправдаться. Но тутъ-же они про- 
являютъь полное незнан1е того, о чемъ можно и 
должно просить, и что взамфнъ полученныхЪъ льготъ 
надлежитъ предложить правительству въ обезпече- 
не интересовъ общаго характера. Одинъ, напримЪръ, 
проситъ о предоставлении ему исключительнаго права 
организаайи акцюонерныхъ обществъ для перевозки 
автомобилями на всю Имперю, по всЪмъ безъ исклю- 
чен1я дорогамъ, не понимая, что такая привиллепя 
создала-бы государство въ государствЪ; аппетиты 
иныхЪ просителей были н$%Зеколько скромнзе, но 
все-таки ни одинъ изъ нихъ не предетавилъ проекта 
ТЪхъ условй, на основани коихъ онъ желалъ-бы 
получить испрашиваемыя льготы, какъ это практи- 
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куется при испрашиван!и концесай на устройство 
желЪзныхъ дорогъ. Фактъ этотъ служить доказатель- 
ствомъ того, что, не будучи достаточно подготовлен- 
ными къ столь трудному дЪлу, они и не могли до- 
гадаться, какимъ образомъ надлежало-бы формули- 
ровать ихъ права и обязанности, быть можетъ питая 
даже въ глубин души надежду, что Министерство 
выручитъ изъ затрудненя и само подскажетъ формулу. 

Нельзя также пройти молчанемъ одного весьма 
курьезнаго ходатайства въ той-же области, хотя соб- 
ственно не о разрЪшенми предприятя. Одинъ изъ 
нашихъ присяжныхъ пов$ренныхъ вдругъ позави- 
довалъ лаврамъ изобрЪтателя желЪзной дороги и 
вошелъ въ Министерство Путей Сообщеня съ проек- 
томъ-—устроить по сторонамъ шоссе отъ Таурогена 
черезъ Ригу—Пековъ до Петербурга автомобильную 
дорожку въ видЪз двухъ отдЪльныхЪъ полосъ изъ 
тесанаго камня, каковая дорожка, по мнфн!ю изобрз- 
тателя, могла-бы исключить необходимость ремонта 
шоссе. Какой былъ отвЗтъ Министеретва—не трудно 
угадать. 

Необходимо тутъ оговориться, что знакомство съ 
автомобильнымъ дДЪломъ и знакомство съ подробно- 
стями устройства автомобилей — вещи совершенно 
разныя, ибо людей съ соотв тевенными техническими 
познанями достаточно и въ Росаи, вопросъ о техникЪ 
уже второстепенный. Другое двло—организащя, для 
которой нужны прежде веего тЪ именно познаня, 
на отсутстве коихъ такъ рельефно указываютъ вы- 
шеприведенныя ходатайства. 

Но если-бы и нашлись люди достаточно свЪду- 
ше, то крупный капиталистъ никогда не рЪшитея 
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вложить въ одно дЪло весь евой капиталъ, если онъ 
не только не будеть имЪть увЪренности въ томъ, 
что предпраяте будетъ давать барыши, но наоборотъ - - 
будетъ знать заранЪе, что для борьбы съ конкурен 
тами, которые неминуемо появятся, разъ дЪло бу- 
детъ начато, ему придется отказаться отъ барышей 
въ течеше многихъ лфтъ. А если-бы дДЪло попало 
въ руки нъЪсколькихъ мелкихъ контрагентовъ, то 
вышло-бы то, что вначалЪ они бы понизили фрахты 
до того разм$ра, при которомъ всякая конкуреншя 
стала-бы невозможной, а засимъ устроили бы синди- 
катъ, что, напримфръ, имЪ$ло мЪето нар. НЪманЪ. 

Такъ лЪть 15 тому назадъ, нашелея одинъ такой 
пароходовладЗлецъ, который, понижая пассажиреюме 
тарифы, дошелъ до того, что каждый пассажиръ по- 
лучалъ подарокъ, стоивший больше провозной платы. 
Такимъ образомъ онъ пруучилъ мЪетное населене 
Ъздить при всякомъ удобномъ и неудобномъ случаЪ 
въ Ковно исключительно на его пароходахъ, чЪмъ 
раззорилъ веЪхъ деревенскихъ прибрежныхъ торгов- 
цевъ мелочнымъ товаромъ, извозопромышленниковъ, 
занимавшихся до его появлен1я провозомъ пассажи- 
ровъ по параллельной р. НЪману почтовой дорогЪ, 
а также и другихъ, мене сильныхъ пароходовла- 
дЪъльцевъ. Посл того онъ составилъ синдикатъ, ко- 
торый безъ всякой конкуренши орудуетъ и по че 
время. Само собой разумЖется, что и пассажиры и 
грузоотправители въ теченше перваго же года упла- 
тили синдикату всЪ прежня потери. 

НЪчто подобное было у насъ на ДнЪипрЪ, то-же 
было и на н®которыхъ СЗверо-Американскихъ же- 
лфзныхъ дорогахъ, и то-же самое должно случиться 


если бы предприятя по перевозкЪ на автомобиляхъ 
были бы основаны на принципЪ свободной конку- 
ренщи, при которой правительство не могло бы ока- 
зывать почти никакого воздЪфйетвия. 

Между тЪмъ, несомнЪнное значене автомобилр- 
ныхъ сообщен!й, потребность въ коихъ для Кавказа 
надо считать давно назрЪвшею, подтверждается всЪми 
приведенными выше фактическими соображен1ями, а 
потому заслуживаетъ полнаго внимамя и серьезнаго 
поощренмя. Скорфйшее ихъ осуществлеше требуется 
во имя, какъ общихъ, такъ и мЪстныхъ интересовъ. 
и такъ какъ на это потребуются больпия предвари- 
тельныя затраты на организащю дЪла, устройство 
станщй, мастерскихъ, на техническя нововведен!я 
и проч., то для такого перваго въ Росаи крупнаго 
начинан!я, которое должно проторить дорогу для дру- 
гихъ начинан!й подобнаго рода слфдовало бы при- 
мЪнить ст. 2148 т. Х ч. [ Св. Зак. Гражд., т. е. от- 
вести это начинаше къ предпруятямъ перваго раз- 
ряда, „которыя требуютъ особыхъ пособй науки, искус- 
ства, техническихъ производствъ и издержекъ на 
предварительное устройство заводовъ, машинъ и т. п.“ 
Такимъ предпрятямъ, на основани ст. 2144 и п. 3 
ст. 2141 того же тома, даютея привиллеги и исклю- 
чительное право дЪйствя на опредфленный срокъ, 
т. е. именно та льгота, какая допускается въ тъе- 
ныхъ предЪлахъ закона, особенно если инищаторы 
помимо этой льготы не будутъ просить никакихъ 
субсидий, никакой матеральной поддержки и вообще 
никакихъ иныхЪ особыхъ выгодъ. Напротивь, можно 
бы даже обязать ихъ, чтобы они приняли на себя 
нфкоторую чаеть раесходовъ по содержашю дорогъ. 


а также разныя услуги по перевозкЪ почтъ и дру- 
гихЪ казенныхъ транепортовъь. 

При этомъ котати напомнить, что всякое начи- 
нане, полезное для страны и не чуждое интересамъ 
общаго блага, въ области ли путей сообщешя или 
страховой, промышленно-торговой и др. всегда встрЪ- 
чало широкую поддержку со стороны государетва въ 
формЪ разныхъ концесай.: щедрыхъ денежныхъ суб- 
сидй, отвода земель, учредительскихъ льготъ и иныхъ 
преимуществъ. Въ области путей сообщения доста- 
точно указать на льготныя условмя для строителей 
подъЪздныхъ путей, на номинальную субсидю па- 
роходнымъ предпрятямъ, на разр$шен1е туэрнаго 
пароходства. представляющаго собою фактическую 
монополю въ силу затрудненй для движеня дру- 
гихъ пароходовъ и судовъ, и проч. 

Въ послфднее время было высказано оффищаль- 
ное мнЪне въ пользу дарованя концесай на введе- 
не механической тяги на Приладожскихъ каналахъ, 
и дана концесоя на учреждене пароходнаго сооб- 
щен1я по Тереку. На томъ же КавказЪ была дана суб- 
сидя на содержаюше правильныхъ экипажныхъ с006- 
щенй между Владикавказомъ и Тифлиеомъ. Тфмъ 
болЪе заслуживало бы подобнаго поощревя крупное 
автомобильное предпрляте, если бы таковое органи- 
зовалось на солидныхъ назалахъ, ибо при такой 
организащи оно, несомнфнно, предетавитъ исключи- 
тельныя выгоды для края, находящагося въ особыхт» 
географическихъ и экономическихъ условяхъ. А если 
его вызвать къ жизни, то получается еще та огром- 
ная выгода. что ве прежня многомиллюнныя за- 
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траты государетва на шоссе станутъ производи- 
тельными. 

Съ юридической точки зрфвшя дароване всякому 
подобному новому сообщеню временного исключи- 
тельнаго права никоимъ образомъ не должно быть 
приравниваемо къ монопольному пользованю доро- 
гами. Прежде всего при этомъ вЪдь не только оста- 
нутся веЪ друге способы передвиженя, но должны 
быть допущены и отдЪльные автомобили частныхъ 
лицЪ, конечно, подъ извЪетными условями. Словомъ, 
здЪеь нельзя уесмотрфть нарушен1я чьихъ бы то ни 
было интересовъ, такъ что едва ли можеётъ быть 
рЬчь о прим$ненви ст. 523 устава Путей Сообщения. 

Нужно также принять во внимане, что и позл- 
нфиния узаконеня заключаютъ въ’ себЪ измЪнене 
взгляда правительства въ пользу допущеня монопо- 
ши; такъ по ст. 6 положешя о подъ$здныхъ путяхъ 
владфльцы таковыхъ не обязаны допускать передви- 
женя постороннихъ лицъ и грузовъ, почему и искус- 
ственные пути, потребовавше большихъ затрать, 
въ томъ числ и дорого стоившя Кавказеюмя шоссе, 
должны считаться на особомъ положеви. Поэтому 
все болЪе устанавливается взглядъ, что на такихъ 
путяхъ нельзя допускать свободнаго пользования. 
какъ это допускается на р3Зкахъ, озерахъ и естествен- 
ныхъ грунтовыхъ дорогахъ. Наконецъ для перевозки 
тяжестей по такимъ дорогамъ давнымъ-давно изданы 
правила, которыя, въ случаЪ ихъ строгаго примЁне- 
ня, есдЪлали-бы уже теперь пользоваше ими нъЪеколько 
стфенительными и между тЪзмъ никто на это не жа- 
луется. А если къ тому же и самый двигатель тре- 
буеть большихъ затратъ и если при введеши его 
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въ употреблеше предириниматели будутъ обязаны 
взять на себя поддержку самаго пути, то не можетъ 
быть и сомнЪия въ томъ, что по духу законовъ Рос- 
ойской Имперли таке предприниматели должны быть 
поставлены въ о0собыя условия. 

Можно также принять за основаше, что и съ точки 
зр$н1я обще-государетвенной справедливости едва-ли 
допустимо, чтобы кто-либо другой пользовался тЪми 
новыми способами общественнаго сношешя и т&ми 
путями, как1е устроены и поддерживаются первыми 
инищаторами, такъ сказать шонерами дЪла, вложив- 
шими въ него свои силы и вмЪетЪ съ тфмъ несу- 
щими большой финанеовый рискъ. 

Наконецъ, можно съ увЪфренностью сказать, что 
внф концессюннаго способа никогда не можетъ осу- 
ществиться на КавказЪ дЪло такого широкаго значе- 
мя, требующее для своей подготовки особаго напря- 
жешя силъ. и поэтому правительству предстоитъ 
выборъ: или, отказавшись отъ вышеперечисленныхъ 
выгодъ, обречь экономическую жизнь не только Кав- 
каза, но и всего государства на дальн$йшее прозя- 
бане; или, отрекшись окончательно отъ устарЪв- 
шихь взглядовъ и призвавъ вновь къ жизни давно 
испытанные принципы вышеуказанныхъ статей Х 
тома, открыть просторъ для отечественной изобрЪ- 
тательности на новой почв$ъ. 
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